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(continuación) 

La  gran  locomotora  del  ferrocarril  de  Virginia  (£E.  U(J.  de  N.  n.) 

— Otra  característica  de  la  locomotora  moderna  es  la  gran  altura  a 
que  queda  el  eje  de  la  caldera  sobre  la  vía:  en  el  ejemplar  que  des¬ 
cribimos  llega  a  3*30  metros.  Se  comprenderá  sin  dificultad  la  nece¬ 
sidad  que  Iiay  de  tales  elevaciones,  cuando  se  quiere  aumentar  la 
capacidad  de  vaporización  de  la  caldera  sin  aumentar  su  longitud 
desmesuradamente.  Esta  capacidad,  o  en  otros  términos,  la  cantidad 
de  vapor  producida  en  una  hora,  por  ejemplo,  depende  de  dos  facto¬ 
res,  que  son:  la  superficie  de  calefacción  o  evaporación,  y  la  magni¬ 
tud  de  la  rejilla  donde  arde  el  combustible.  Cuando  ésta  ha  de  ser 
muy  grande  no  puede  alojarse  entre  los  largueros  del  cliassis,  a  me¬ 
nos  de  darle  una  gran  longitud,  y  hacer  difícil  en  consecuencia  su 
buena  alimentación  y  el  reparto  uniforme  del  combustible  sobre  to¬ 
da  su  superficie.  Por  otra  parte,  la  gran  superficie  de  calefacción  de 
la  caldera,  no  puede  conseguirse  sin  aumentar  el  número  de  tubos 
longitjdinalcs,  medíante  los  cuales,  se  pone  el  agua  en  contacto  con 
Ja  llama,  lo  cual  obliga  a  dar  al  cuerpo  cilindrico  un  diámetro  tal, 
que  no  es  posible  ya  su  in-scripción  entre  las  ruedas  de  la  locomoto¬ 
ra.  La  solución  que  se  ímiionc  naturalmente,  es  elevar  la  caldera  con 
su  hogar,  pero  se  tardó  mucho  antes  de  adoptarla  de  una  manera  ra¬ 
dical,  temiendo  los  inconvenientes  que  podían  resultar  para  la  esta¬ 
bilidad  del  conjunto. 

Pero  la  teoría  y  la  experiencia  han  demostrado  que  el  centro  de 
gravedad  puede  hacerse  subir  a  gran  altura  sin  inconveniente  ni  pe 
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li^:ro  !i¡ii>>uno.  En  la  ináquin.a  Cramplon,  tan  generalizada,  para  la 
tracciún  de  los  expresos  europeos,  se  consentía  elevar  el  eje  de  la 
caldera  a  :*6o  metros  por  término  medio,  y  no  era  posible  excederla 
sin  (¡ne  se  produjesen  reacciones  violentas  contra  los  rieles,  prin¬ 
cipalmente  en  el  paso  de  las  curvas,  que  exigían  un  trabajo  cons¬ 
tante  de  consolidación.  Hoy  con  alturas  mucho  mayores,  medíante 
una  disi)osiciün  ni)ropiada  de  los  resortes  de  suspensión,  se  han  sal¬ 
vado  las  inconvenientes,  y  aun  al  decir  de  los  ingenieros,  la  estabili¬ 
dad  es  mayor,  el  cabeceo  disminuye,  y  puede  conscrv'arse  una  mar- 
clia  perfectamente  normal  con  las  mayores  velocidades.  En  América 
se  ha  llegado  en  este  i)unto  casi  al  límite  impuesto  por  el  patrón 
adoiitada  para  la  sección  de  túneles  y  puentes:  en  Europa  tales  ele¬ 
vaciones  son  todavía  una  excepción,  pero  no  hay  duda  que  habrá  que 
recurrir  a  ellas  si  continúan  aumentando  como  hasta  ahora  las  exi¬ 
gencias  del  tráfico. 

Cuando  el  bastidor  de  la  máquina  está  compuesto  de  dos  o  más 
.secciones  articuladas,  cada  una  de  ellas  lleva  sus  propios  cilindros 
motores,  con  lo  cual  crece  su  número  y  se  introduce  tal  complicación 
en  el  funcionamiento,  que  íué  causa  de  que  se  abandonase  en  Amé¬ 
rica  esta  innovación  apenas  ensayada.  Hoy,  sin  emWgo,  el  sistema 
de  cilindros  nudtiple.s  tiende  a  introducirse  de  nuevo  para  la  locomo¬ 
tora  de  gran  potencia,  a  pesar  de  los  muchos  adversarios  con  que 
cuenta  todavía:  pues  al  lado  de  sus  inconvenientes,  ofrece  la  inapre* 
ciable  ventaja  de  que  la  máquina  puede  trabajar  en  compound,  es  de¬ 
cir,  puede  hacerse  que  algunos  de  los  cilindros  trabajen  a  alta  pre¬ 
sión,  destinando  los  restantes  para  la  expansión.  En  las  máquinas 
ordinarias,  ambas  fases  tienen  lugar  sucesivamente,  en  el  mismo  ci- 
linuro;  pero  el  rendimiento  mecánico  del  vapor  es  mejor  cuando  se 
rea  izan  por  separarlo:  y  de  aquí  el  uso  que  se  hace  constantemente 
de  la  cxiiansiüii  múltiple  o  en  cascada  en  las  máquinas  marinas,  y  en 
todos  ios  casos  en  que  el  e.spacio  y  las  demás  circunstancias  lo  per- 
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Con.iigncmos  ahora  algunas  de  las  dimensión^  de  los  órganos 
[principales.  La  caldera  es  del  tipo  cónico:  su  longitud  es  dcg‘30  me¬ 
tros  y  su  diámetro  exterior  de  254  metros  en  ia  parte  más  ancha. 
Los  tubos  en  numero  de  :i65,  tienen  57  inm.  de  diámetro;  hay  ade¬ 
mas  otros  65  de  i.|o  mm.  La  superficie  de  calefacción  que  se  forma 
con  estos  tubos  y  la  caja  de  fuego  se  eleva  a  Tsj  m*,  a  los  Cuales  hay 
que  aiiadir  otros  191  m*  del  aparato  para  recalentar  el  vapor,  que  L 
compone  de  6.^  elementos  La  caldera  está  timbrada  a  is  aüilósferas 
y  el  espesor  de  su.s  plnncims  vana  de  25  a  30  mm 

Los  cilindros  son  seis  iguales  y  reemplazables  entre  sí:  su  diá¬ 
metro  interior  es  de  0  864  m.  y  la  carrera  del  pistón  tiene  aproxima- 
damente  el  mismo  valor.  Encima  de  cada  gran  cilindro  hay  otro 
mas  reducido  que  sirve  para  la  distribución:  ésta  es  del  sistenía  Ba- 
ker,  (ine  cii  los  Estados  Unidos  tiende  cada  vez  más  a  reemplazar  el 
conocido  3is  ema  de  distribuidor  por  concha  plana.  Los  dos  cilin¬ 
dros  del  medio  son  para  la  alta  presión  y  los  cuatro  restantes  para 
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la  expansión  o  baja  pre.sión.  El  cilindro  de  alta  presión  de  la  [»artc 
dercclia  está  cu  relación  con  los  dos  cilindros  de  expansión  del.inte- 
ros,  y  el  vapor,  después  de  actuar  en  ellos  sucesivamente,  es  condu¬ 
cido  a  la  tobera  que  c.xlstc  en  la  base  de  la  chiiiicnea  para  activar  el 
tiro.  El  otro  cilindro  de  alta  presión  entrega  el  vapor  a  los  do.s  que 
accionnn  el  ténder,  y  su  vapor  se  escapa  por  una  pequeña  clii menea 
o  tubo  dispuesto  en  la  parte  trasera,  atravesando  antes  por  un  haz 
de  tubo.s,  llamado  recuperador,  donde  cede  su  calor  al  agua  que  ha 
de  servir  para  la  alimentación  de  !a  caldera.  En  los  mometitos  de 
arranque  los  seis  cilindros  trabajan  a  toda  presión,  para  alcanzar  e! 
esfuerzo  máximo:  jioco  después,  gracias  al  juego  de  una  triple  v.il- 
vula  accionada  autoiiiáticaineiite,  empieza  el  funcionamiento  en 
compoiind. 

Cuando  la  máquina  desarrolla  toda  su  potencia,  consume  el  car¬ 
bón  en  cantidad  mayor  de  la  que  sería  posible  suministrarle  por  ali¬ 
mentación  a  mano,  y  por  esto  se  le  ha  aplicado  un  cargador  mecá¬ 
nico  sistema  Street;  de  esta  manera  el  carbón  pasa  del  ténder  al  lio- 
gar  directamente,  sin  interrupciones,  y  sin  la  intervención  del  tra¬ 
bajo  humano,  y  la  presión  del  vapor  se  mantiene  muy  fija. 

La  articulación  de  las  tres  secciones  del  bastidor  está  formada 
por  una  junta  flexible  tanto  en  sentido  horizontal  corno  en  el  verti¬ 
cal,  a  fin  de  que  la  máquina  no  sólo  pueda  pasar  por  las  curvas  sino 
adaptarse  también  a  los  cambios  sucesivos  de  pendiente  o  a  las  des¬ 
igualdades  producidas  por  desniv’elamicntos  de  los  terraplenes. 

El  ténder  puede  llevar  12  toneladas  de  carbón;  el  depósito  de 
agua  tiene  una  capacidad  de  50  metros  ctibicos,  valor  muy  superior 
al  que  de  ordinario  se  encuentra  cuando  la  carga  dcl  ténder  no  se 
utiliza  para  aumentar  la  tracción.  Para  la  alimentación  de  la  calde¬ 
ra  hay  una  bomba  colocada  entre  dicho  depósito  y  el  recuperador; 
hay  además  dos  inyectores  de  repuesto  para  casos  necesarios. 

El  peso  de  las  bielas,  pistones  y  otros  órganos  que  tienen  movi¬ 
miento  alternativo,  se  ha  procurado  reducirlo  a  un  iiiíninio,  para 
evitar  en  lo  posible  los  efectos  perturbadores  que  tales  jiiczas  intro¬ 
ducen  en  la  marcha  del  tren.  Se  produce  un  ligero  vaivén  hacia  ade¬ 
lante  y  atrás,  y  toman  origen  además  otras  perturbaciones  laterales 
de  carácter  más  peligroso.  Por  esto  se  tiene  sicmjire  cuidado  de  con¬ 
trarrestar  estos  efectos  mediante  la  colocación  de  contrapesos  cii  las 
ruedas.  Pero  entonces  faltará  el  equilibrio  dinámico  en  el  sentido 
vertical,  y  tales  pesos  serán  causa  de  fuertes  reacciones  centrífugas 
de  las  ruedas  contra  los  rielc.s.  Si  la  maquina  tiene  cuatro  ciÜmlros, 
se  pueden  combinar  las  cuatro  manivelas  de  suerte  que  las  dos  de 
un  lado  estén  a  180”  una  con  respecto  a  la  otra,  y  a  90"  con  resjiecto 
a  las  dos  del  otro  lado.  Esta  disposición,  que  en  Europa  se  cncivu- 
tra  adoptada  con  frecuencia  para  los  trenes  de  gran  velocidad,  no 
parece  sea  muy  del  gusto  de  los  ingenieros  americanos,  los  cuales 
prefieren  reducir  todo  lo  posible  el  volumen  de  las  masas  perturba¬ 
doras,  mediante  el  empleo  de  materiales  de  primera  calidad.  Se  echa 
mano  en  grande  escala  del  acero  cromado,  del  acero  al  vanadio  y 
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también  de  la  fundición  al  vanadio,  que  es  material  excelente  para 
los  cilindros.  Así  se  explica  que  esta  locomotora,  aunque  méis  gran¬ 
de  y  más  potente  que  la  de  Erie,  de  1Q14,  tenga  un  peso  ligeramen¬ 
te  inferior,  el  peso  de  la  primera  es  de  383  toneladas,  y  387  el  de  la 
segunda.  En  cambio  su  tonelaje  se  emplea  muy  eficazmente  en  be¬ 
neficio  de  la  tracción,  pues  un  89  por  ciento  gravita  sobre  los  ejes 
motores.  Éstos  son  en  número  de  doce,  que  con  otros  tres  correspon¬ 
dientes  a  un  bisel  delantero  y  a  un  truck  colocado  en  el  extremo 
o})uesto,  forman  un  total  de  30  ruedas.  La  longitud  de  la  máquina 
con  el  ténder  (sin  los  topes)  es  de  31*5  metros. 

Direuíos,  para  terminar,  que  la  locomotora  americana  ha  llegado 
en  el  momento  actual  al  límite  máximo  fijado  por  las  dimensiones 
de!  patrón  allí  adoptado  para  sección  de  la  vía,  y  por  la  cuantía  de 
la  carga  que  a  cada  eje  se  puede  confiar  con  seguridad.  Si,  pues,  los 
constructores  persisten  en  su  ideal  de  producir  unidades  cada  vez 
más  poderosas,  sus  esfuerzos  deberán  dirigirse  principalmente  a  es¬ 
tudiar  que  recursos  pueden  utilizarse  todavía  para  aprovechar  me¬ 
jor  el  vapor,  o  sea  para  mejorar  el  rendimiento  mecánico  del  com¬ 
bustible,  elevando  su  coeficiente,  que  aún  es  bastante  pequeño.  La 
expansión  en  compound  es  uno  de  estos  recursos;  pero  para  explo¬ 
tarlo  en  grande  escala  es  necesario  partir  de  presiones  muy  elevadas 
en  la  caldera;  las  actuales,  de  15  y  20  atmósferas,  resultarán  insufi¬ 
cientes.  El  recalcntamiento  del  vapor  antes  de  entrar  en  los  cilin¬ 
dros  tiene  muchos  partidarios  en  América  y  es  también  un  sistema 
muy  vcntíijoso,  solo  o  combinado  con  el  anterior,  pero  con  la  eleva¬ 
ción  de  temperatura  aumentan  las  dilataciones  de  las  piezas  metáli¬ 
cas,  y  los  efectes  de  corrosión  en  las  partes  sujetas  a  la  acción  del 
vapor.  Atendido  todo,  no  es  aventurado  suponer  que  la  locomotora 
actual  no  estará  ya  muy  lejos  de  haber  alcanzado  su  perfección  re¬ 
lativa,  y  es  probable  asimismo  que  antes  de  que  llegaic  este  casó, 
habrá  ido  cediendo  el  campo  poco  a  poco  a  la  locomotora  eléctrica, 
cuya  superioridad  desde  el  punto  de  vista  económico  parece  ya  de¬ 
mostrada,  y  cuyas  ventajas  para  multitud  de  servicios  resultan  cada 
,  día  más  evidentes. 

Joaquín  Pericas,  S.  J., 

'*  Ingcflt^o  ladusIrtaL 

Colrglo  tJel  Sagrado  Comón,  Barceloaa. 

La  locomotora  eléctrica  para  la  tracción  de  trenes  a  gran  velo* 

cidad. — La  locomotora  eléctrica  se  había  considerado  hasta  ahora 
como  poco  ventajosa  para  la  tracción  de  los  trenes  rápidos,  por  ra¬ 
zón  del  precio  relativamente  elevado  de  la  energía  eléctrica  produ¬ 
cida  en  las  centrales  térmicas.  Mr.  L.  Esbraii,  basándose  en  los  re¬ 
sultados  obtenidos  en  América  con  el  empleo  de  grupos  turbo-alter¬ 
nadores  de  gran  potencia  (30.000  o  más  kilowatts),  ha  demostrado 
en  un  artículo  publicado  en  la  Revue  g¿nérale,de  t Electncit¿,  de  12 
de  Mayo  último,  que  el  problema  se  presenta  bajo  un  nuevo  aspee- 
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to,  que  permite  puedan  compararse  ventajosamente  para  este  fin,  la 
tracción  eléctrica  con  la  tracción  por  medio  del  vapor. 

Lo  que  ha  contribuido  a  la  creencia  de  (pie  l.is  locomotoras  de 
vapor  son  más  ventajosas  que  las  cléctrica.s,  cuando  se  trata  de  re¬ 
molcar  trenes  pesados  de  300  a  500  tonelada.s,  a  velocidades  próxi¬ 
mas  a  100  kilómetros  por  hora,  es  la  comparación  cutre  las  locomo¬ 
toras  de  vapor  que  prestan  servicio  en  los  trcne.s  rápidos  de  viajeros, 
y  algunas  locomotoras  eléctricas  capaces  de  alcanzar,  y  aun  de  su¬ 
perar,  aquella  velocidad;  en  estas  condiciones  el  esfuerzo  de  tracción 
de  la  locomotora  eléctrica  es,  en  efecto,  menor  que  el  de  una  loco¬ 
motora  de  vapor. 

Actualmente,  casi  todas  las  aplicaciones  de  la  tracción  eléctrica 
a  las  grandes  lineas  de  ferrocarril,  han  .sido  echas  en  trayectos  que 
presentan  pronunciados  desniveles,  en  los  que  la  locomotora  se  linlia 
en  la  imposibilidad  de  asegurar  velocidades  satisfactorias.  El  pro¬ 
blema  de  la  tracción  a  grandes  velocidades  de  trenes  pesados  de  via¬ 
jeros,  en  líneas  que  presenten  fácil  perfil,  no  se  habí. a  estudiado 
hasta  ahora.  Mr.  Esbran  toma  como  ejemplo  las  redes  francesas,  en 
las  que  el  servicio  de  trenes  rápidos  y  expresos  comprende  la  trac¬ 
ción  de  trenes  entre  300  y  500  toneladas,  a  velocidades  que  varían 
entre  60  y  120  kilómetros  por  hora,  por  líneas  que  prcsetiLaii  pen¬ 
dientes  niá.ximas  de  8  milímetros  por  metro;  y  demuestra  que  la  so¬ 
lución  de  este  problema  no  presenta  dificultades  especiales,  y  per¬ 
mite  dar  los  caracteres  generales  de  una  locomotora  eléctrica  que  lo 
resuelva  satisfactoriamente. 

Según  Mr.  Esbran,  en  estas  condiciones,  la  locomotora  eléctrica 
podría  arrastrar  pesos  notablemente  mayores  que  los  de  los  trenes 
que  prestan  actualmente  senúcio.  Además,  y  entre  otras  ventaja.s, 
así  como  ha  de  engancharse  una  nueva  locomotora  de  vapor,  des¬ 
pués  que  el  tren  ha  recorrido  una  distancia  de  350  kilómetros  cuan¬ 
do  más,  la  locomotora  eléctrica  puede  recorrer  distancias  muclio  ma¬ 
yores  sin  haber  de  reemplazarse,  y  si  conviniese,  siti  efectuar  ningu¬ 
na  parada. 

Desde  el  punto  de  vista  económico,  las  ventajas  de  la  locomoto¬ 
ra  eléctrica  son  notorias,  dado  lo  costosas  a  que  resultan  las  grandes 
velocidades  con  la  máquina  de  vapor. 

Si  se  supone  la  producción  de  la  energía  eléctrica  realizada  por 
medio  del  carbón,  se  necesita,  para  que  se  haga  en  las  condicÍone.s 
mas  económicas,  que  esta  producción  se  halle  centralizada  en  pode¬ 
rosas  estaciones  generadoras,  de  suerte  que  la  electrificación  de  los 
ferrocarriles  implicaría  la  creación  de  tales  estaciones.  La  centrali¬ 
zación  de  la  producción  de  energía  eléctrica  ha  piirmitido  realizar 
progresos  importantes  en  estos  últimos  años;  particularmente,  a  la 
aparición  de  la  turbina  de  vapor  ha  seguido  un  incesante  aumento 
en  la  potencia  de  los  grupos  electrógenos,  y  cada  aumento  se  seña¬ 
la  por  un  mejor  rendimiento  térmico  y  menor  consumo  de  combus¬ 
tible.  Eu  1914-1915  coiiieiizarou  a  entrar  en  servicio  grupos  electro- 
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Kcnos  de  25.000  y  hasta  30,000  kilowatts,  y  se  hallan  ahora  en  cons¬ 
trucción  grupos  de  60.000  y  75.00O. 

El  resultado  inmediato  de  la  aparición  de  esas  enormes  unidades 
ha  sido  el  disminuir  hasta  menos  de  un  kilogramo  el  carbón  consu¬ 
mido  por  kilowatt-hora,  por  una  locomotora  eléctrica,  mientras  que 
para  una  locomotora  de  vapor  es,  por  término  medio,  de  i  5  kg.  por 
caballo-hora. 

La  turba  como  combustible. — Como  medio  tomado  por  varias 
naciones  para  resistir  la  crisis  del  carbón,  la  utilización  de  la  turba 
como  combustible,  señalándose  por  un  lado  los  inconvenientes  que 
tiene  su  uso  directo,  y  por  otro  la  preparación  que  era  conveniente 
darle  para  evitarlos,  según  el  método  de  Eckcnbcrg.  Se  indicaba 
que  ensayado  este  método  en  Stafsjo  (Suecia)  no  dió  resultados  prác¬ 
ticos  por  no  ser  económico.  Mas,  segiin  nota  presentada  por  Edmun¬ 
do  Perrier  a  la  Academia  de  París  ( Comptes  Rcndiis-,  3  Septiembre 
1917),  los  Sres.  Galaine,  Lenorman  y  Houlbert  lo  han  modificado, 
de  modo  que  ya  no  se  le  puede  achacar  esta  desventaja. 

Convienen  dichos  señores  en  que  la  turba  expuesta  a  tempera¬ 
tura  superior  de  150"  C  bajo  presión,  se  transforma  en  una  substan¬ 
cia  nueva,  que  para  llamarla  de  alguna  manera,  denominan  turidft, 
y  goza  de  las  siguientes  propiedades:  i.*  que  su  poder  calorífico 
es  10  ’/,  mayor  que  el  de  la  turba  únicamente  desecada,  pudiendo 
rendir  6.500  cal-kg.  2.*  que  habiendo  perdido  en  el  autoclave  la  hi- 
drocelulosa,  ya  no  es  substancia  higrométrica.  3.*  que  queda  muy 
rica  en  substancias  volátiles. 

El  procedimiento  que  ellos  siguen  consiste  en  que  la  primera 
operación  que  practican  es  quitar  el  agua  de  la  turba  por  presión, 
por  medio  de  prensas  continuas,  p.  e.,  prensa  Mabille  o  Aurep,  con 
las  cuales  se  obtiene  con  facilidad  de  50  a  100  kg.  de  pre.sión  por 
centímetro  cuadrado. 

El  efecto  de  esta  primera  operación  es  que  la  turba  que  tenía  de 
85  a  90  7.  de  agua,  sólo  retenga  60  7.-  Así  comprimida  la  turba,  se 
corta  en  forma  de  ladrillos,  y  colocada  en  marcos  y  separada  por  re¬ 
jillas  se  la  encierra  en  autoclaves,  donde  se  la  somete  a  un  baño  de 
vapor  de  160°  C.  durante  25  minutos,  Al  sacar  del  autoclave  los  la¬ 
drillos  podría  sujetárselos  a  una  nueva  presión,  pero  no  es  necesa¬ 
rio;  basta  para  que  se  sequen  rápidamente,  dejarlos  al  aire  Ubre,  o 
mejor  ponerlos  en  cámaras  calentadas  con  los  productos  de  la  com¬ 
bustión  dcl  hogar,  obteniéndose  un  combustible  que  sólo  tendrá  de 
20  a  25  7i  de  agua.  , 

No  influye  poco  en  la  economía  de  este  método  el  que  se  procu¬ 
ra  no  desperdiciar  calor  en  los  autoclaves,  disponiéndolos  jiara  esto 
en  grupos  unidos  entre  sí  por  tuberías  adecuadas,  de  modo  que  se 
aproveche  el  calor  de  expansión,  y  el  del  agua  caliente  condensada 
en  el  fondo  de  los  autoclaves.  Con  un  largo  cálculo,  aunque  sencillo, 
hacen  ver  los  autores  de  este  procedimiento,  que  el  gasto  que  se¬ 
ría  Vil.  se  convierte  en  7,  de  calor,  y  el  rendimiento  llega  a  alcan- 
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zar  el  91  7«-  En  otras  palabras,  por  cada  kilogramo  de  carb<>ti  gasta¬ 
do  en  el  hogar  se  obtienen  ii  kg.  de  turbón. 

Lámparas  eléctricas  de  vapores  salinos.— Se  Ija  concedido  ]m- 
tente  en  Alemania  a  dos  modelos  de  Iájnparn.s  cléclrica.s  ide.ada.s  por 
Nernst,  en  las  que  se  utilizan  vapores  .salino.s,  y  cjuc  parecen  .señ  dar 
un  notable  progreso  en  lo  que  se  refiere  al  rendimiento. 

En  uno  de  los  modelos  se  utilizan  los  fenómenos  (¡ue  se  produ¬ 
cen  al  hacer  saltar  un  arco  entre  electrodos  de  carlx'm.  en  una  at¬ 
mosfera  de  cloruro  o  bromuro  de  zinc;  fenómenos  bastante  pareci¬ 
dos  a  los  que  se  observan  en  el  vapor  ele  mercurio.  .Si  la  iiresic'm  del 
vapor  de  cloruro  de  zinc,  es  muy  débil,  la  luz  e.s  poco  brillante:  j.eru. 
a  presiones  más  elevadas,  por  ejemplo,  a  la  presión  atmusféric.i.  el 
arco  alcanza  mucho  brillo.  Con  los  cloruros  de  alumitiio  y  de  titano, 
ocurre  una  cosa  análoga,  especialmente  con  el  segundo.  El  rendi¬ 
miento  de  esta  clase  de  lámparas  casi  es  el  mismo  que  e!  de  la.s  de 
vapor  de  mercurio  a  alta  tensión.  La  volatilización  de  la  sal  cf.ioca- 
da  en  una  pequeña  cavidad  de  la  base  de  la  ampolla,  se  consigue 
por  medio  de  un  manantial  externo  de  calor,  piTdiendo  utilizarse, 
por  ejemplo,  la  resistencia  en  serie  a  la  cual  está  unida  la  lámpara. 

En  otro  modelo,  el  principal  medio  conductores  el  vapor  de  mer¬ 
curio;  pero  se  introduce  en  la  lámpara  «na  mezcla  salina  cuyo  espec¬ 
tro  superpuesto  al  del  vapor  de  mercurio,  produce  una  luz  ba.stante 
blanca.  El  vapor  de  mercurio  tiene  la  propiedad  de  arrastrar  consigm 
de  manera  continua  a  toda  sustancia  extraña;  estas  sustancias  .se 
volatilizan  y  luego  se  condensan  junto  con  el  mercurio,  y  rei.iteu  el 
ciclo  de  operaciones.  Con  la  siguiente  mezcla  se  han  obtenido  bue¬ 
nos  resultados:  , 

Clorura  de  zinc,  ....  7o°f„ 

>  de  calcio  .  .  .  15. 

>  de  ulio . 5  > 

>  de  litio.  ....  5  > 

a  detesto  ....  5  a 

Según  su  inventor,  ( Elecirictau,  t.  LXXIX,  pág^.  397),  utui  Lám¬ 
para  de  esta  clase  daría  una  intensidad  luminosa  de  3.000  bujías 
Hefner  con  una  tensión  de  120  volts  y  un  consumo  de  4  amperes. 
Su  consumo  específico  de  o'r6  watt  por  bujía  Heíiicr  representaría, 
pues,  un  notable  progreso  sobre  las  lámparas  eléctrica.s  de  otro.s  ti¬ 
pos,  ya  que  las  de  incandescencia  en  atmósfera  de  nitrógeno,  llama¬ 
das  de  medio  watt,  consumen  0*65  watt  por  bujía. 

Lámparas  de  incandescencia  para  proyecciones  luminosas  —  Las 
ventajas  que  se  reportarían  en  el  arte  de  proyectar,  sustituyendo  el 
arco  voltaico  por  la  lámpara  de  incandescencia,  son  demasiado  co¬ 
nocidas,  para  que  tengamos  necesidad  de  pomlerarlas.  Una  vez  en¬ 
focada  la  luz  hay  la  seguridad  de  que  no  se  desplaza  el  foco  lumino- 
so;  las  lámparas  admiten  sin  artificio  especial  la  corriente  continua 
y  la  polifásica;  están  exentas  del  polvillo  carbonoso  que  despide  el 
arco;  el  menor  calor  desarrollado  no  pone  en  peligro  de  rotura  la.s 
lentes  y  disminuye  el  peligro  de  incendio,  etc. 
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Grandes  han  sido  los  esfuerzos  de  los  técnicos  y  constructores 
jiara  resolver  este  problema.  Y  aunque  tiempo  ha  que  para  peque¬ 
ños  aparatos  se  utilizan  las  llamadas  lámparas  Nttra,  para  las  gran¬ 
des  proyecciones  ha  sido  hasta  hace  poco  insustituible  el  arco  vol¬ 
taico.  La  ventaja  de  éste  está  en  que  ofrece  un  espacio  reducido  y 
muy  brillante  en  el  extremo  de  su  carbón  positivo.  A  conseguir 
algo  semejante  por  medio  de  las  lámparas  de  incandescencia,  se  di¬ 
rigen  los  esfuerzos  de  los  constructores. 

Según  escribe  el  scilor  O.  Kruli,  en  Elcctroiechnik  und  Machi- 
rteaubau,  el  éxito  está  coronando  tales  esfuerzos,  pues  ya  se  constru¬ 
yen  en  Alemania  lámparas  de  filamento,  que  admiten  hasta  200  am¬ 
peres,  y  tienen  un  poder  luminoso  de  30  y  40  mil  bujías:  además  pa¬ 
rece  que  no  será  difícil  llegar  a  las  100.000  bujías.  El  consumo  de 
semejantes  lámparas  es  de  0*25  watt  por  bujía  o  menos. 

Para  ser  aplicadas  semejantes  lámparas  a  los  aparatos  de  proyec¬ 
ción,  se  acude  a  un  particular  artificio,  a  fin  de  uniformar  y  reducir 
el  foco  luminoso,  aproximándolo  al  que  proporciona  el  arco  voltai¬ 
co.  Para  ello  se  disponen  los  filamentos  en  espirales  helicoidales, 
muy  apretadas,  y  lo  lUíis  próximas  posibles  unas  de  otra^  se  utiliza 
la  luz  de  su  cara  posterior  mediante  un  espejo  cóncavo,  de  unos  no” 
de  abertura,  dispuesto  de  suerte  que  su  centro  de  curvatura  se  en¬ 
cuentre  en  el  plano  de  los  filamentos,  para  que  proporcione  la  ima¬ 
gen  reflejada,  en  el  espacio  preciso  que  media  entre  uno  y  otro  fila¬ 
mento.  La  luz  dirigida  por  este  medio  hacia  la  lente  condensadora 
es  el  75  7.  de  la  del  f^o  total;  pero,  ya  por  tener  éste  una  superfi¬ 
cie  de  regular  extensión,  ya  también  para  recoger  la  mayor  cantidad 
de  luz  posible,  se  utiliza  como  condensador  una  lente  de  forma  es¬ 
calonada,  como  las  de  Fresnel,  y  de  una  grun  abertura  que  llega 
hasta  76”. 

Con  ello  se  consigue  un  haz  luminoso  de  grande  y  uniforme  in-. 
tensidad,  que  ilumina  perfectamente  la  placa  o  película  que  quiera 
proyectarse.  De  esta  suerte  la  lampara  de  filamento  puede  conipetír 
con  el  arco  voltaico  aun  en  las  grandes  salas  de  provección,  y  lo  va 
desteirando  de  muchas  de  ellas,  pues  .según  Sdentific  American,  ya 
hay  más  de  300  salas  en  los  Estados  Unidos  de  N.  A,  que  abando- 
naron  el  arco  y  adoptaron  las  lámparas  intensivas  de  filamento,  ins¬ 
taladas  en  la  forma  que  hemos  dicho. 

Temple  del  agero  por  la  corriente  eléctrica.— Lo  esencial  del 
procedimiento  para  templar  el  acero,  no  cambia  aunque  se  utilice 
para  esta  operación  la  corriente  eléctrica,  ya  que  el  acero  adquiere 
el  temple,  al  ser  calentado  a  elevada  temperatura,  y  enfriado  des¬ 
pués  bruscamente,  sumergiéndolo  en  un  baño  de  agua  fir¿L  aceite, 
plomo  u  otras  sustancias  líquidas  o  sólidas,  según  el  grado  de  tem¬ 
ple  que  se  le  desea  dar. 

Muchas  consejas  con  todo  han  circulado,  aun  en  los  talleres  de 
forja,  acerca  de  la  influencia  que  en  el  temple  ejercen  las  aguas, 
como  SI  hubiera  algunas  dotadas  de  virtudes  misteriosas  que  favo¬ 
recieran  esta  operación.  El  excelente  tinnple  de  las  hojas  toledomis 


¿no  se  ha  atribuido  a  veces  a  ciertas  cualid.adc.s  de  las  aguas  de! 
Tajo?  ¿No  ha  sido  en  algún  tiempo  trairsportada  en  barriles  el  agua 
del  río  Don  a  Norteamérica,  para  igualar  el  temple  de  los  cuchillos 
fabricados  en  Shefíield? 

En  realidad  el  buen  temple  del  acero  depende  del  acierto  en  de¬ 
terminar  la  temperatura  a  que  se  ha  de  sujetar  la  pieza:  verdadera 
piedra  de  toque  para  conocer  la  destreza  del  forjador. 

La  temperatura  conveniente  para  el  temple  es  alg^o  superior  a  la 
del  punto  de  decalescencta  de  los  aceros,  y  varía  de  unos  a  otros, 
aunque  en  los  aceros  ordinarios  o  al  carbono,  suele  aproximarse  a 
los  750”  C.  Llámase  punto  de  decalcsccncia  el  punto  en  que  los  dia¬ 
gramas,  cuyas  ordenadas  .son  tiempos  y  temperaturas,  sin  disminuir 
el  calor,  marcan  un  descenso  de  temperatura.  Presenta  además  este 
punto  una  particularidad  muy  notable,  pues  al  llegar  a  él  un  acero 
magnético  pierde  su  imanación  y  no  la  recobra  a  temperaturas  niíls 
elevadas. 

De  esta  peculiar  propiedad  ha  sacado  partido  Wild-Barfield  para 
templar  el  acero  por  medio  de  un  horno  eléctrico,  como  lo  e.xpone  el 
Memorial  de  Ing.  dcl  Ej.  de  Octubfe,  tomándolo  de  la  revista  ingle¬ 
sa  The  Engineer.  Método  muy  sencillo  e  ingenioso,  que  no  requiere 
gran  habilidad  en  los  obreros  para  su  ejecución. 

El  horno  es  un  doble  carrete:  el  interior  no  es  más  que  un  sole- 
noide  arrollado  sobre  uii  núcleo  formado  por  la  pieza  que  se  trata 
de  templar,  pero  aislada  de  él  convenientemente:  por  pte  carrete, 
circula  una  corriente  continua  c  intensa  de  un  manantial  eléctrico, 
que  produce  el  agente  calorífico  necesario.  El  carre^  de  hilo  delga¬ 
do  o  exterior  está  en  comunicación  con  un  galvanómetro.  Al  cerrar 
la  corriente  sobre  el  hilo  primario  o  al  introducir^  en  el  carrete  el 
núcleo  o  pieza  que  debe  templarse,  se  engendrara,  conforme  a  las 
leyes  de  inducción,  una  corriente  instantánea  en  el  secundario,  que 
marcará  la  aguja  del  galvanómetro,  por  una  momentánea  desvia¬ 
ción.  Al  llegar  el  acero  a  la  decalcsccncia,  señalará  el  galvanómetro 
otra  desviación,  en  sentido  contrario  a  la  primera,  pues  según  la 
propiedad  antes  indicada,  perderá  el  acero  la  imanación,  resultando, 
para  el  flujo  magnético,  como  si  se  retirara  el  núcleo  del  interior  del 
carrete. 

Bn  este  momento  se  saca  rápidamente  la  pieza  y  .se  sumerge  en 
el  baño  frío,  preparado  de  antemano.  Como  se  comprende  fácilmen¬ 
te,  se  obtíene  por  un  lado  una  temperatura^  muy  uniforme  con  este 
método,  y  j)or  otro  mucha  precisión  para  conocer  el  grado  a  que 
debe  llegar  la  temperatura  del  acero.  Toda  la  operación  dura 
poco;  algo  más  de  un  minuto,  cu  piezas  cuyo  diámetro  no  exceda  de 
nn  centímetro. 

Nuevo  amperímetro  para  radiotelegrafía.— Este  pequeño  apara¬ 
to,  creación  reciente  de  la  casa  Marconi,  de  Londres,  se  distingue  de 
los  sistemas  similares  por  la  cantidad,  verdaderamente  mimma,  de 
energía  que  consume  para  su  funcionamiento:  cualidad  muy  apre¬ 
ciable  en  varios  casos  y  absolutamente  indispensable  en  las  medí- 


L'n  lii;4:«rdv  vn*-i>^iyíT|»>.t.t  .t  citlniiM 

Fundado'  en  1879 

Kiúi  .''latid.ilcníi  1 1  mil' 


‘  -i' 

*  a’’.  * 


io6  Boletín  del  Círculo 


Clones  propias  de  la  Radiotclcírrafía,  que  son  el  principal  destino 
del  nuevo  amperímetro. 

La  aguja  va  sostenida  mediante  una  suspensión  biñlar,  consti* 
tuída,  como  es  sabido,  por  un  par  de  hilos  metálicos,  gemelos,  para* 
lelos  y  muy  finos,  cuya  tensión  tiende  a  colocar  la  aguja  en  una  po¬ 
sición  determinada;  pero  esta  tensión,  está  equilibrada  más  o  mehos 
por  la  acción  de  un  delicado  resorte  antagonista.  Cuando  se  hace 
pasar  una  corriente  por  el  doble  filamento,  éste  se  alarga  más  o  me¬ 
nos  por  el  calor  desarrollado,  con  lo  cual  la  aguja  toma  otra  posi¬ 
ción  de  equilibrio,  y  la  magnitud  de  esta  desviación  angular  es  la 
que  se  toma  como  base  para  graduar  el  instrumento  en  amperes  o 
microamperes,  según  los  modelos.  El  aparato,  aunque  muy  delica¬ 
do,  es  muy  constante  en  sus  indicaciones  y  se  halla  al  abrigo  de 
cualquier  desarreglo,  pues  se  ha  encerrado  en  una  ampollita  de  cris¬ 
tal  privada  de  aire  y  con  reóíoros  temtínales,  al  estilo  de  una  lám¬ 
para  ordinaria  de  incandescencia. 

Un  aparato  de  este  género,  introducido  en .  un  circuito  radiorre¬ 
ceptor  de  ondas  de  alta  frecuencia,  sustituye  con  ventaja  a  los  de¬ 
tectores  ordinarios  para  la  realización  rápida  de  las  condiciones  de 
rendimiento  máximo,  o  sea  para  la  sintonización  con  una  elación 
determinada.  Puede  también  tener  útiles  aplicaciones  como  ondfme- 
tro  o  frecuenciómetro  y  en  otras  mediciones  análogas  qae  se  practi¬ 
can  en  radiotelegrafía,  en  las  cuales  es  condición  esencial  que  los 
aparatos  que  entran  a  formar  parte  de  las  distintas  combinación^ 
tengan  una  reactancia  despreciable.  Y  en  general,  tiene  ápÜcacióo, 
como  los  amperímetros  térmicos,  para  la  medición  de  cualquier  cla¬ 
se  de  corrientes,  sean  continuas,  o  de  naturaleza  altemariva.  inter¬ 
mitente  o  pulsatoria,  ’ 

Según  sea  el  objeto,  será  preciso  emplear  uno  u  otro  de  los  tres 
modelos  que  la  casa  construye,  correspondiente  a  varias  resisten¬ 
cias  del  filamento,  iguales  a  5,  16  y  50  ohms.  Sm  eselas 
hasta  5,  1  y-0‘02  amperes  respectivamente.  Este  último  puede  a 
nuestro  parecer,  ser\’ir  tambiéji  como  voltímetro  de  predsiótt  para 
medir  el  estado  de  carga  de  los  acumulador*^ 

^  Los  lignitos  de  /*Vallorca. — Entre  los  interesantes  datos  que  con¬ 
tiene  la  Memoria  Comercial,  que  referente  al  período  comprendido 
entre  el  i.»  de  Julio  de  igi?  e  igual  fecha  del  aSo  actual,  ha  publi¬ 
cado  la  Cámara  de  Comercio,  Industria  y  Navegación  de  Palma  de 
Mallorca,  merecen  especial  mención  los  relativos  al  desarrollo  del 
carbón  lignito  en  aquella  isla,  del  que  se  produjeron  en  dicho  perío¬ 
do  cerca  de  48.000  toneladas,  con  un  valor  de  r.300.000  p^tas,  lo 
cual  representa  un  aumento  considerable  con  relación  a  los  años  an- 
tenores. 

La  crisis  del  carbón  ha  dado  motivo  a  la  fabricación  en  aquella 
isla,  de  aglomerados,  mezcla  de  lignitos  dcl  país  y  de  carbón  vege¬ 
tal  indistintamente,  habiéndose  montado  exprofeso  para  ello  en  Pal¬ 
ma,  la  fábrica  de  D,  Miguel  Singala;  y  a  la  misma  industria,  que  ha 
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venido  a  dar  solución  en  parte  al  conflicto  del  carbón,  se  dedica  tam¬ 
bién  la  nueva  fábrica  de  gas  La  Económica. 

Relacionado  con  el  movimiento  de  la  industria  de  minerales  en 
Mallorca,  dice  Ingeniería  (20  de  Octubre)  que  tiene  noticia  de  los 
trabajos  que  está  realizando  en  .'Vndraitx  D.  Mateo  Boscli,  para  la 
instalación  y  montaje  de  la  manufactura  de  molienda  y  concentra¬ 
ción  de  minerales,  con  el  fin  de  beneficiar  las  tierras  raras  de  los  ya¬ 
cimientos  que  ha  descubierto  y  va  a  explotar  en  aquel  puerto. 

La  escasez  de  hulla  ha  motivado  también  el  progreso  en  la  pro¬ 
ducción  de  energía  eléctrica,  y  además  de  la  instalación  de  la  Com- 
pafiia  Mallorquína  de  Electricidad  proyecta  otra  la  Sociedad  del 
Alumbrado  por  Gas,  que  suministrará  fluido  eléctrico  a  varias  po¬ 
blaciones  de  la  isla.  Para  llevar  a  cabo  este  proyecto,  servirán  de 
base  los  actuales  edificios  y  terrenos  de  la  fábrica. 

Espectro  fotográfico  de  los  aerolitos. — Los  meteoritos,  esos  di¬ 
minutos  cuerpos  celestes  que  cruzan  el  espacio  y  caen  cu  la  Tierra, 
cuando  penetran  en  su  esfera  de  atracción,  pueden  dividirse  en  dos 
grupos:  sideritas,  los  que  están  constituidos  especialmente  por  hierro 
y  níquel,  y  aerolitos  cuando  están  formados  por  silicatos  del  tipo  olí- 
vino,  con  hierro  y  níquel  esparcidos  en  su  masa. 

El  físico  inglés  Sir  W.  Crookes  ha  sometido  recientemente  algu¬ 
nos  aerolitos  al  examen  espectroscópico,  y  en  una  comunicación  ala 
Hayal  Socieiy,  ÚQ 'Lor\átf£&,  expone  el  resultado  del  análisis  espec¬ 
troscópico  de  30  fragmentos,  casi  todos  ellos  niuestras  de  2  o  3  gra¬ 
mos  de  peso,  prtítedentes  del  Museo  de  Historia  Natural. 

Para  los  ensayos  hizo  uso  de  un  espectrógrafo,  reconstruido  por 
él  mismo  hasta  seis  veces,  para  adaptarlo  mejor  al  fin  que  se  propo¬ 
nía,  y  con  él  fotografió  el  espectro  de  los  aerolitos;  y  comparo  las  fo¬ 
tografías  obtenidos,  en  lo  que  respecta  a  la  intensidad  y  posición  de 
las  rayas,  con  las  fotografías  de  los  espectros  de  compuestos  análo¬ 
gos,  especialmente  con  los  de  mezclas  preparadas  al  efecto.  Las  de¬ 
licadísimas  operaciones  que  tuvo  que  realizar  para  el  buen  resulte- 
do  de  estos  ensayos,  se  hallan  descritas  en  la  citada  comunicación. 

Del  examén  de  los  aerolitos  analizados  se  desprende  que  en  es¬ 
tos  cuerpos  se  encuentran  sólo  los  elementos  hierro,  cromo,  níquel, 
magnesio,  silicio,  sodio,  manganeso,  potasio,  aluminio  y  calcio.  De 
ellos,  únicamente  los  cuatro  primeros  se  presentan  en  bastante  can¬ 
tidad,  y- excepto  en  tres  casos,  siempre  en  las  mismas  proporciones, 
aproximadamente.  De  ello,  según  Crookes,  parece  deducirse  que  los 
diferentes  aerolitos  tienen  un  origen  común,  que  podría  ser  la  írag- 
mentación  de  algún  cuerpo  celeste  que  ba  completado  ya  su  evolu- 
dón  cósmica.  Los  sideritos  tendrían  un  origen  diferente,  pues  pu¬ 
dieran  haber  formado  un  núcleo  sólido  del  que  se  hubiesen  separa¬ 
do  el  cromo  y  otros  elementos,  quedando  los  elementos  magnéticos 
hierro  y  níquel  como  residuo  en  los  meteoritos  ordinanos.  Por  lo 
que  puede  colegirse,  los  aerolitos  generalmente  encontrados  difieren 
de  las  rocas  terrestres,  y  se  asemejan  a  las  pcridotitas,  silicatos  lii- 
dratados  de  magnesio,  calcio,  hierro  y  aluminio,  tiue  están  caracte- 


Boletín  del  Círcdlo 


loS 

rizados  por  la  presencia  de  pequeñas  cantidades  de  cromo  y  de 
níquel. 

Una  marea  eléctrica  subterránea.— El  P.  Marcos  DechevTens, 
S.  J.,  director  del  Observatorio  de  jersey,  presentó  a  la  Academia  de 
Ciencia  de  París,  en  la  sesión  del  14  de  Octubre  último 
Rfudtis,  t.  167,  páffina  552)  una  nota  interesante  sobre  el  carioso  fe¬ 
nómeno  que  el  A.  llama  marca  clt’drica. 

Unidas  las  cañerías  de  agua  y  de  gas  del  Observatorio  por  el  in¬ 
termedio  de  un  galvanómetro  muy  sensible,  manifiesta  ésto  la  exis¬ 
tencia  de  una  fuerza  electromotriz  que  oscila  al  rededor  de  o‘i  volt 
La  corriente,  cuyo  registro  fotográfico  se  ha  dfectuado  durante  estos 
dos  últimos  años,  experimenta  evidentemente  una  acción  de  la  luna, 
no  directamente  sino  por  derivación  de  la  marea  oceánica. 

En  efecto:  1.“  Dos  veces  al  día  pasa  el  voltaje  por  un  máximo  y 
otras  dos  por  un  mínimo.  2.“  El  período  de  esta  doble  oscilación  es 
aproviniadamente  de  25  horas  solares:  es  decir,  que  lew  máximos  y 
mínimos  de  cada  día  tienen  lugar  unos  50  minutos  más  tarde  que  la 
víspera,  que  es  precisamente  el  retraso  de  la  luna  y  de  su  consecta¬ 
rio  la  marca  marina.  3.”  El  máximo  de  fuerza  eléctrica  tiene  lugar 
unas  dos  horas  antes  de  la  marea  baja.  4,®  La  mayor  pleamar  del 
año  tiene  lugar  cu  Jersey  48  horas  y  30  minutos  después  del  paso 
do  la  luna  nueva  equinoccial  (cuando  la  acción  combinada  del  sol  y 
la  luna  llega  a  su  máximo);  pues  bien,  el  mínimo  de  corriente  eléc-' 
trica,  que  coincide  con  dicha  época,  se  registra  38  horas  y  30  minu¬ 
tos  aproximadamente  después  de  dicha  luna  nueva;  o  sea  unas  dos 
horas  antes  de  la  mayor  pleamar.  5.»  Al  igual  que  sucede  en  la  ma¬ 
rea  oceánica,  los  má.ximos  de  amplitud  en  la  oscilación  doble  diurna 
de  la  corriente  eléctrica,  tienen  lugar  generalmente  dos  o  tres  días 
después  de  las  sicigias,  y  los  mínimos  igualmente  doB  b  tMl  días 
despuás  de  las  cuadraturas. 

De  estos  observaciones,  y  de  otras  que  ajmnto  d  A.  en  k 
dicha  noto,  saca  el  P.  Dechevrens,  la  consecuencia  de  qtie  probable¬ 
mente  existe,  al  menos  en  las  regiones  costeras,  una  marea  eléctrica 
subterránea  derivada  de  la  marea  oceánica,  con  ci^ta  reatmancla  de 
las  variaciones  esenciales  de  ésto. 

Lámparas  intensivas  de  incandese«ida.— ha^  bojeado 
un  tratado  cualquiera  de  electricidad,  por  elemental  que  sea,  para 
no  ignorar  la  ley  de  Joule,  según  la  cual  la  cantidad  de  calor,  produ¬ 
cido  por  la  comente  eléctrica  al  circular  por  un  alambre,  es  propor¬ 
cional  a  la  resistencia  dcl  conductor,  y  al  cuadrado  de  la  intensidad 
de  la  comente.  Con  ésto  se  tiene  ya  la  clave  para  comprender  cómo 
la  electricidad  calentando  un  filamento  conductor,  pueda  llevarlo  a 
la  incandescencia  y  hacerle  emitir  luz. 

He  apuí  el  prindpio  en  que  se  funda  la  construcción  de  las 
paras  eléctricas  de  incaiule-scencia.  El  primer  cuerpo  a  quien  cupo 
la  suerte  de  prestar  este  servicio  fué  el  platino,  por  tener  muy  ele¬ 
vado  su  punto  de  fusión,  cerca  de  2.000”  C.  Pero  pronto  cedió  el  lu- 
gar,  por  ser  metal  sumamente  caro  y  muy  sensible  a  la  variación  de 
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la  tensión  en  el  circuit»',  al  filamento  de  carbón,  que  con  gasto  de 
2*.S  u  3*5  watts  por  bujía,  tiene  una  duración  de  800  a  i.ooo  horas, 
condiciones  que  no  ha  podido,  hasta  la  fecha,  mejorar. 

A  pesar  de  esto,  durante  muchos  años  el  filamento  de  carbón  ob¬ 
tuvo  el  dominio  pacífico  en  el  campo  de  la  iluminación  de  pequeños 
recintos,  hasta  que  la  invención  del  manguito  Auer  para  los  meche¬ 
ros  de  gas,  le  asestó  rudo  golpe,  ponjue  siendo  la  luz  Auer  mucho 
más  intensa,  resultaba  también  mucho  más  barata. 

Pronto  los  electrotécnicos  se  dieron  a  idear  nuevas  combinacio¬ 
nes  con  que  hacer  Ja  competencia  al  mechero  Auer,  buscando  pro¬ 
cedimientos  con* que  pudieran  elevar  la  temperatura  dcl  filamento 
de  las  lámparas  eléctricas  sin  deteriorarlas.  Vínole.s  en  su  ayuda  la 
ley  de  Steían,  según  la  cual  la  radiación  total  de  un  cuerpo  incan¬ 
descente  crece  como  la  cuarta  potencia  de  la  temperatura  partiendo 
de  — 273°  C.,  o  lo  que  es  lo  mismo  partiendo  del  cero  absoluto.  Des¬ 
de  este  momento  todo  el  interés  de  los  electricistas  estuvo  en  obte- 
.  ner  elevadas  temperaturas;  tanto  más  que  con  la  temperatura,  las 
radiaciones  lumínicas  y  caloríficas  no  crecen  simultáneamente,  sino 
que  aumenta  más  la  luz  que  el  calor,  de  modo. que  la  energía  radia¬ 
da  abandona  la  región  obscura  del  espectro  para  correrse  hacia  la 
región  ultraviolada.  Convendrá  pues  detenerse  en  la  región  del  ama¬ 
rillo,  a  cuyas  radiaciones  es  nuestra  retina  más  sensible. 

En  otras  palabras,  dentro  de  ciertos  límites,  en  igualdad  de  ener¬ 
gía  total  desarrollada,  la  proporción  de  energía  jiirainosa  es  tonto 
mayor,  cuanto  más  elevada  sea  la  temperatura  del  cuerpo  que  la 
irradia:  o  u  la  inversa,  a  igualdad  de  energía  luminosa,  la  intensidad 
total  es  tanto  menor,  cuanto  mayor  es  la  temperatura.  Scgúii  esto, 
una  lámpara  será  tanto  más  económica,  cuanto  con  menor  numero 
de  watts  se  pueda  elevar  más  la  temperatura  del  filamento. 

En  las  lámparas  de  filamento  de  carbón,  nada  se  opoi^e  en  teo¬ 
ría  a  que  circule  por  ellas  una  corriente  intensa  que  eleve  suficien¬ 
temente  su  temperatura,  sobre  todo  .si  está  encerrado  cu  un  8'°“° 
de  vidrio  del  que  se  ha  purgado  el  aire:  pero  en  la  practica,  el  hla- 
mento  se  pulveriza,  y  la  lámpara  ennegrecida  no  emite  luz;  de 
te  qué  la  temperatura  del  carbón  no  debe  exceder  de  1700"  C-  Para 
álcauzar  temperaturas  mayores  se  ha  intentado  otro  camino;  el  em¬ 
pleo  de  filamentos  metálicos  que  no  se  disgregan  con  tonto  facilidad. 

Estos  hilos  de  meta!  diíicilmente  fusible  han  resuelto  el  proble¬ 
ma  prácticoi  hoy  que  la  regulación  de  las  corrientes  se  obtiene  de 
mi  modo  sencillo  y  seguro.  Cuentanse  entre  ellos,  por  su  elevado 
punto  de  fusión,  el  osmio,  el  tántalo  y  el  tungstenio;  el  osmio  tun  e 
a  3.500"  C;  mientrás  que  el  tántalo  y  el  tungstemo,  lo  mismo  que  el 
titanio  y  el  molibdeno,  no  llegan  a  fundir  en  la  llama  del  solete 
©.xhídrico,  calculándose  el  punto  de  fusión  dcl  tántalo  en  3.100 

El  tántalo  metálico  obtenido  del  Iluoraro,  puede  laminarse  y  es¬ 
tirarse  en  hilos  muy  finos,  y  su  conductibilidad  eléctrica  es  seis  ve¬ 
ces  mayor  que  la  del  mercurio,  de  modo  que  los  filamentos  de  005 
a  o‘o6  mm.  de  diámetro  deben  tener  una  longitud  de  700  rara,  para 
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que  con  un  voltaje  de  iio  volts,  y  un  gasto  de  i‘s  watts  por  bujía, 
den  una  iluniinactún  de  32  bujías.  Esta  longitud  extraordinaria  del 
hilo  debida  a  su  conductibilidad,  fué  al  principio  un  inconveniente 
de  importancia,  cuando  debía  encerrarse  el  filamento  en  una  bombi¬ 
lla  cuyas  dimensiones  na  excediesen  de  las  ordinarias. 

En  la  construcción  del  filamento  metálico  el  metal  que  más  se 
ha  prestado  es  el  tungstenio  (wolfram),  puro  o  aleado  con  otros  me¬ 
tales  raros,  cuales  son  el  zirconio,  el  iridio,  el  niobio,  que  han  dado 
lugar  a  nombres  muy  variados  según  la  fábrica  que  los  elabora,  y 
con  ellos  se  ha  llegado  al  gasto  de  i  a  i‘i  watts  por  bujía;  lo  cual 
representa  un  adelanto  considerable  sobre  las  lámparas  ordinarias 
con  filamento  de  carbón,  a  las  cuales  no  han  suplantado  por  com¬ 
pleto,  por  ser  aquéllas  más  caras.  Con  todo,  al  cabo  de  algunos  cen¬ 
tenares  de  horas  de  iluminación,  han  pagado  la  diferencia  por  el 
ahorro  de  electricidad. 

Este  rendimiento  de  las  lámparas  con  filamento  metálico  es  de¬ 
bido  a  la  temperatura  a  que  se  las  sujeta,  que  oscila  entre  y 
2.000"  C.  Pero  como  el  empeño  de  los  clectricistíis  es  llegar  sA  medio 
watt  por  bujía,  al  forzar  el  voltaje  para  elevar  la  temperatura  y  lle¬ 
gar  a  este  rendimiento,  se  ha  tropezado  con  el  inconveniente  que  ya 
presentaron  los  filamentos  de  carbón.  Los  filamentos  metáljcos  se 
adelgazan  y  disgregan,  y  las  partículas  desprendidas  ennegrecen  la 
superficie  interior  de  la  bombilla:  además  su  duración  se  acorta 
mucho. 

Desde  igra  Irwing  demostró  que  una  atmósfera  de  gas  inerte,  y 
en  particular  de  nitrógeno,  disminuye  considerablemente  la  disgre¬ 
gación  de  los  filamentos  metálicos,  favoreciendo  el  rendimiento  lu¬ 
minoso,  la  duración  útil  de.la  lámpara,  puesto  que  permite  el  em¬ 
pleo  de  hilos  más  gruesos.  Los  experimentos  decisivos  de  Irwing 
fueron  repetidos  por  gran  número  de  industriales;  y  en  ellos  se  apo¬ 
yaron  para  fabricar  nuevas  lámparas  llamadas  intensivas,  con. nn 
gasto  de  o‘6  watts  por  bujía  durante  las  600  primeras  botas  de  ilu¬ 
minación. 

Práticamente  el  gasto  v'aría  de  0*65  a  o'8  watts  por  bujía,  según 
la  fábrica  que  las  ha  construido.  Con  lo  cual  aparece  claro,  a  lo  me¬ 
nos  por  ahora,  que  la  denominación  de  watt»  no  representa  en 

estas  lámparas  la  realidad  práctica,  sino  un  límite  muy  difícil  de  al¬ 
canzar,  a  no  ser  que  se  limite  en  demasía  la  duración  útil  de  la  lám¬ 
para.  No  será  fuera  del  caso  notar  que  esos  rendimientos  ^tán  cal¬ 
culados  con  relación  a  la  intensidad  luminosa  horizontal,  que  es  su¬ 
perior  siempre  a  la  intensidad  media  esférica  a  la  cual  tendrían  que 
referirse. 

Están  formadas  estas  lámparas  intensivas  o  «-^watt»  por  un  glo- 

bo  de  vidrio  lleno  de  nitrógeno,  o  de  argo  mezclado  con  nitrógeno» 
a  la  presión  de  una  atmósfera  o  algo  raeno^  tennina  el  globo  con 
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un  largo  cuello  cilindrico  en  cuyo  extremo  va  el  casquillo  que  sirve 
para  introducirlas  en  la  boquilla  o  portal  ampara.';,  con  cl  objeto  de 
evitar  que  una  u  otro  se  caldeen  demasiado  con  las  corrientes  de 
convención  que  dentro  del  globo  se  establecen.  Es  evidente  que  el 
nitrógeno  calentado  en  contacto  con  el  filamento  cede  el  calor  a  la 
superficie  del  globo  que  lo  encierra. 

Estas  lámparas  que  pueden  dar  de  cíen  a  mil  bujías,  son  de  fila¬ 
mento  de  tungstenio  de  i  a  5  mm.  de  diámetro,  arrollado  en  hélice 
de  corto  paso,  y  diversa  altura  según  la  intensidad  que  han  de  ren¬ 
dir.  La  hélice  está  sostenida  de  trecho  en  trecho  por  hilos  de  tungs¬ 
tenio  en  forma  de  herradura.  Las  ventajas  que  proporciona  el  dar  al 
filamento  el  arrollamiento  en  hélice  se  pueden  resumir  en  las  si¬ 
guientes:  I.*  la  luz  queda  mejor  repartida.  2.*  ocupa  poco  espacio  y 
no  exige  un  globo  demasiado  grande.  3.*  facilita  el  montar  el  pie  de 
estas  lámparas.  4.*  no  estando  tenso  el  filamento  no  corre  tanto  pe¬ 
ligro  de  romperse.  $.*  no  se  enfría  tan  fácilmente  el  filamento.  6.* 
siendo  reducido  el  foco  luminoso,  se  presta  esta  lámpara  a  varias 
aplicaciones  ópticas,  como  son  los  aparatos  de  proyección,  y  los  fa¬ 
ros,  sobre  todo  si  se  disponen  las  hélices  paralelas  y  en  un  plano. 

La  luz  procedente  de  las  lámparas  intensivas,  ofrece  una  blancu¬ 
ra  deslumbradora  muy  parecida  a  la  blancura  de  la  luz  del  día,  lo 
cual  las  hace  muy  aptas  para  alumbrar  grandes  escaparates,  ya  que 
no  hace  perder  a  los  colores  su  matiz  propio,  ni  desniejoaa  el  colori¬ 
do  de  las  pinturas. 

Las  lámparas  intensivas  reemplazan  con  ventaja  las  lámparas 
ordinarias,  y  si  el  precio  del  fluido  eléctrico  no  es  muy  subido,  aun 
a  las  de  arco,  a  pesar  de  que  estas  últimas  aprovechan  mejor  la  ener¬ 
gía  eléctrica,  puesto  que  su  rendimiento  es  de  04  a  06  watts  por 
bujía,  compensándose  el  mayor  gasto,  en  que  las  lámparas  intensi¬ 
vas  no  necesitan  aparato  regulador,  ni  recambio  de  carbones. 

A  pesar  de  todo,  estas  lámparas  no  constituyen  aún  el  tipo  en  la 
conversión  de  la  electricidad  en  energía  luminosa:  gran  parte  del 
.fluido  eléctrico  se  dispersa  en  calor.  Pero  se  va  progresando  en  su 
construcción. 

‘  Pedro  TrullAs,  S,.J., 

Licenciado  en  Ciencias. 

Obmeatorio  <I«I  Ebio. 

Lámpara  de  inc^ftndcsqen cía  con  filamento  dg  recambio.— Uno 

dé  los  más  graves  inconvenientes  de  las  actuales  lamparas  de  incan¬ 
descencia,  es  que  si  se  rompe  cualquiera  de  los  hilos  que  va^  de  un 
soporte  a  otro,  la  lámpara  se  apaga,  aunque  el  filamento  esté  cons¬ 
truido  de  excelente  material  y  queden  perfectamente  unidos  sus  ex¬ 
tremos.  *  ,  / 

Para  remediar  este  inconveniente,  Mr.  B.  Rider,  de  los  Angeles, 
(California)  ha  ideado  un  ingenioso  modelo  de  lámpara,  que  perte¬ 
nece  a  los  recientes  ripos,  en  los  que  cl  filamento  consta  de  vanas 


II2 


Boletín  del  Círculo 


secciones  unidas  en  sene  una  con  otra  por  medio  de  un  soporte  me* 
tálico;  pero  este  nuevo  modelo  posee  doble  provisión  de  filamentos, 
es  decir,  que  si  han  de  arder  seis  hilos  a  la  vez,  la  lámpara  consta 
de  doce.  Los  hilos  están  dispuestos  por  pares,  uno  de  ellos  activo  y 
otro  inactivo,  de  tal  modo  que  cuando  el  activo,  o  sea  aquel  por  don¬ 
de  pasa  la  corriente,  se  rompe,  es  sustituido  inmediata  y  automáti¬ 
camente  por  el  otro  del  mismo  par. 

Un  desarrollo  más  ampUo  de  la  misma  idea,  ha  servido  ppa 
construir  una  lámpara  de  potencia  variable  a  voluntad,  que  corrige 
la  rigidez  de  las  lámparas  usuales,  cuya  potencia  luminosa  no  puede 
graduarse.  Un  filamento  que  ordinariamente  no  está  en  circuito  con 
el  conjunto,  pero  que  puede  formar  parte  de  éd  por  un  conductor, 
mediante  el  movimiento  de  un  conmutador,  accionado  desde  la  base 
de  la  ampolla,  con  lo  cual  se  aumenta  la  intensidad  de  la  luz. 

Acaso  esta  lámpara  resultará  más  ingeniosa  que  práctica. 

La  telegrafía  Inalámbrica  en  los  submarinos.alemanes.— Lósale- 
manes  han  dedicado  la  mayor  atención  a  mqorar  el  mantenimiento 
de  las  comunicaciones  radiotclegráficas  entre  los  submarinos  y  ent^e 
estos  y  las  costas,  ya  que  de  ello  depende  wi  gran  parte  el  buen  ex^ 
fo  de  sus  operaciones;  y  parece  ser  cierto  que  estos  buques  transmi- 
miten  actualmente  mensajes  a  más  de  mil  millas,  según  una  infor¬ 
mación  que  publica  Revista  General  de  Marina,  del  jiasado  Agosto. 

Los  palos  telescópicos  que  usaban  al  principio  los  submarinco, 
aunque  no  elevaban  la  antena  más  que  unos  609^  metros  sobre  la- 
cubierta,  eran  suficientes  para  la  comunicación  ordinaria  entre  unos  . 
y  otros  buques,  pero  no  servían  para  grandes  distancias.  Uno  de  los 
últimos  perfeccionamientos  en  esta  rama  del  servicio  naval,  consHK 
te  en  la  adopción  de  globos  que  elevan  la  antena  hasta  una  altura 
de  300  metros,  o  más  si  es  necesario.  Los  globos,  que  son  en^  núme¬ 
ro  de  dos  y  van  sujetos  a  un  nervio  rígido,  llevan  la  c.xtremidad  de 
la  antena  hasta  la  altura  que  se  desee,  y  el  otro  extremo  va  enrolla¬ 
do  en  un  tambor  movido  por  un  motor  eléctrico,  de  tal  modo  que 
en  breve  tiempo  puede  halarse  la  antena,  recoger  -los  globos  a  bor-, 
do  y  cerrar  las  escotillas,  para  ocultar  el  conjunto  a  la  vista  de  un 
barco  sospechoso.  Con  objeto  de  disimularlos  tanto  como  sea  poi^ 
ble,  los  globos  van  pintados  de  blanco  y  azul,  y  resaltan  poco  al  pro¬ 
yectarse  en  el  cielo,  y  en  cuanto  al  hilo  de  la  antena  es  invisible  aun 
a  corta  distancia. 

Con  los  modernos  amplificadores,  es  indttdaÚe  qoe  i^ne^HElte  es¬ 
tos  globos  pueden  recibirse  comunicaciones  hasta  desde  algunos  rai¬ 
les  de  kilómetro.s;  y  en  cuanto  a  la  transmisión,  es  opinión  del  inge¬ 
niero  norteamericano  Mr.  Kroger,  que  un  submarino,  con  buen  tiem¬ 
po  y  el  U.SO  de  grandes  longitudes  de  onda,  puede  enviar  despachos 
a  más  de  3.000  kilómetros,  si  va  dotado  de  una  estación  de  15  a  25 
kilowatts,  y  no  es  improbable  que  mediante  varios  submarinos,  cu¬ 
yas  estaciones  sirvan  como  reíais,  se  tenga,  noticia  en  Alemania  de 
los  buques  que  vayan  saliendo  de  los  puertos  de  América. 

La  energía  necesaria  para  transmitir  a  grandes  distancian  es  un 
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problema  no  difícil  de  resolver  en  los  submarinos,  que  disponen  de 
grandes  potencias;  y  la  instalación  de  una  dinamo  de  mucha  capa¬ 
cidad  y  de  un  transmisor  especial  de  alta  potencia,  pueden  hacerse 
de  modo  que  no  ocupen  gran  espacio;  por  otra  parte,  en  los  últimos 
modelos  de  submarinos,  que  son  verdaderos  cruceros,  hay  espacio 
sobrado  para  una  gran  estación  radiotelegráfic.a. 

Utilización  del  bisulfato  sódlgo.-La  fabricación  del  .ácido  nítri¬ 
co  por  medio  del  ácido  sulfúrico  y  el  nitrato  sódico,  da  lugar  a  la 
rormacióii  del  bisulfato  sódico,  en  virtud  de  la  conocida  reacción 

• .  '  H,  SO,  +  N»  NO,  =  H  N«  SO*  +  H  NO, 

Como  la  fabricación  de  ácido  nítrico,  que  entra  en  la  nítracióii  de 
casi  todos  los  explosivos  y  pólvoras  de  guerra,  es  enorme  cu  las  ac¬ 
tuales*  circunstancias,  es  natural  buscar  la  mayor  utilización  de  aquel 
subproducto.  M.  Grisley,  en  el  Journal  oj  Chemical  Industry,  indica 
lac  siguientes  utilizaciones  del  bisulfato  de  sodio,  reconocidas  como 
posibles  hasta  ahora. 

Fabricación  del  ácido  clorhídrico  por  acción  sobre  la  sal  marina. 
— Fabricación  del  sulfato  férrico  por  acción  sobre  las  piritas  de  hie¬ 
rro  tostadas. — Fabricación  de  los  snperfosfatos  por  acción  sobre  los 
fosfatos  naturales. — Recuperación  de  la  materia  grasa  de  las  aguas 
del  lavado  de  lanas  sucias. — Blanqueo  de  los  encajes. — Desoxidación 
de  los  metales. — Fabricación  de  aguas  ga.scosas.— Fabricación  del 
sulfuro  de  sodio,  empleado  como  depilatorio  en  tenería  y  en  la  pre- 
paración  de  las  materias  colorantes  al  azufre,  por  acción  sobre  la 
antracita,  cok  o  carbón  de  leña  pulverizados. —Y  por  último,  para  la 
recuperación  del  ácido  sulfúrico  en  exceso  sobre  el  sulfato  de  sodio 
neutro,  bajo  forma  de  ácido  diluido,  por  acción  sobre  el  vapor  de 
‘  a^a  recalentado.  Esta  utilización  parece  la  más  racional,  pero  la 
concentración  del  ácido  sulfúrico  obtenido  de  este  modo,  es  dema¬ 
siado  costosa. 

Úna  chimenea  de  174  metros  de  altura.— -La  Tacomb  Smelting 
Cempany  ha  hecho  construir  en  su  fábrica  de  Tacoma  (Wasliing- 
ton,  EE.  UU.),  una  chimenea  de  albañilería,  que  es  probablemente 
,1a  más  elevada  que  existe  basta  ahora,  ya  que  '  mide  una  altura  de 
X74  metros  desde  el  ni%'el  del  suelo,  y  de  183*15  m.  desde  los  ci- 
micutos.. 

La  Compañía  había  ya  construido,  hace  trece  años,  una  chime¬ 
nea  de  cemento  armado,  de  90  metros  de  altura  y  6‘io  ni.  de  diáme¬ 
tro,  para  Reducir  el  tiro  en  sus  hornos  de  cobre  y  evacuar  el  humo, 
la  cual  bastaba  para  el  buen  funcionamiento  de  la  instalación,  pero 
las  quejas  formuladas  por  los  vecinos  de  Tacoma,  referentes  a  los 
■  gases  desprendidos  por  la  chimenea,  han  obligado  a  la  Compañía  a 
construir  otra  de  mucho  mayor  altura. 

La  nueva  chimenea  no  ofrece  disposiciones  particulares  en  cu.in- 
to  a  su  fonna,  y  se  halla  establecida  según  los  principios  ordinarios, 
pero,  por  razón  de  su  considerable  masa,  los  cimientos  han  tenido 
.  que  ser  objeto  de  un  estudio  especial.  La  estructura  descansa  sobre 
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un  emparriHado  octogonal  formado  por  rieles  viejos,  y  encima  de  él 
se  encuentra  cl  macizo  de  la  cimentadan,  compuesto  por  un  bloque 
de  hormigón,  acanalado  en  su  centro.  En  la  parte  superior  del  ci¬ 
mentado,  y  debajo  de  la  chimenea  propiamente  dicha,  hay  también 
rieles  empotrados  en  el  hormigón  siguiendo  el  contorno  octogonal 
del  zócalo  de  la  chimenea;  debajo  de  este  zócalo,  que  se  eleva  hasta 
1525111.  de  altura,  tiene  la  chimenea  un  diámetro  interior  de  i  a 
metros. 

La  chimenea  está  forrada  iuterionnente,  en  toda  su  longitud, 
por  un  revestimiento  de  ladrillos  rafractarios,  de  10  centímetros  de 
grue-so,  y  este  revestimiento  dista  unos  5  centímetros  de  la  pared  de 
la  chimenea,  con  objeto  de  establecer,  una  circulación  de  aire  que 
di.sminuya  el  calentamiento  de  la  masa  exterior  de  ella.^  Poi;  último, 
se  ha  construido  un  muro  ,  de  protección  contra  las  corrieutesde 
agua  que  pudiesen  perjudicar  la  solidez  de  los  cimientos» 

Chalana  metálica  construida  por  soldadura  eléctrica.— Bn  los 
Estados  Unidos  de  N.  A.  se  realizaron  no  ha  mucho  ensayos' para  la 
construcción  de  barcos  sin  remaches,  en  los  que  las  planchas  están 
simplemente  unidas  por  soldadura  eléctrica,  y  otros  ensayos,  aun 
más  recientes,  se  han  efectuado  en  Inglaterra,  donde  se  ha  botado  ol 
agua  en  un  astillero  de  la  costa  SW,  una  chalana  metálica  en  la 
cual  las  piezas  del  casco  están  unidas  por  soldadura. 

Este  buque  tiene  una  eslora  de  38*10  metros,  4*88  de  manga  y  un 
des])lazamiento  de  275  toneladas;  su  sección  transversal  es  casi  rec¬ 
tangular,  y  los  ángulos  de  la  base  están  redondeados.  El  casco,  cada 
uno  de  cuyos  lados  está  formado  por  71  piezas,  se  halla  dividido  «sa 
tres  compartimientos,  estancos  los  de  los  extremos;  el  forro  te  cons¬ 
tituyen  planchas  de  seis  y  de  ocho  milímetros  de  espesor. 

El  trabajo  de  soldadura  fue  al  principio  bastante  lento,  pero  a 
medida  que  los  obreros  fueron  farailiarizándose  con  esta  labor  espe¬ 
cial,  avanzó  más  rápidamente.  Todas  las  soldaduras  de  los  compar¬ 
timientos  estancos  se  soldaron  interior  y  exteriormente,  de  modo 
que  se  asegurara  la  continuidad  del  metal,  y  las  otras  sdte  ea  ottft 
de  .sus  caras. 

Este  método  dé  construcción  ha  permitido  realizar  ya  asi  <wt« 
primer  ensayo,  notables  economías,  que  se  calculan  en  345  horas  de 
jorn.nl,  y  en  una  reducción  de  450  kg.  de  pem,  consto  resultado  de 
emplear  la  .soldadura  en  lugar  de  remaches,  y  estas  economías  debe¬ 
rán  aumentar  cuando  se  modifique  convenientemente  el  trazado  ddi 
buque. 

El  precio  de  la  soldadura  ha  sido  de  301  libras  esterlinas,  distri¬ 
buidas  como  sigue:  eléctrodos,  178;  corriente  eléctrica,  61;  mano  de 
obra,  62.  El  precio  de  los  eléctrodos,  ahora  muy  elevado,  podrá  sin 
duda  reducirse  en  lo  porvenir.- Créese  que  una  chalana  del  tipo  des¬ 
crito  podrá  construirse  con  una  economía  de  tiempo  de  25  a  40  */  y 
una  reducción  de  10  7.  en  el  peso  del  metal,  en  comparación  ^ 
otra  construida  por  los  procedimientos  ordinarios. 

Los  promovedores  de  estos  ensayos,  no  se  proponoi  la  supit^ón 
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completa  de  los  remaches,  pues  éstos  se  conservarán  cu  ciertas  par¬ 
tes  del  armazón  del  buque,  en  las  cuales  resultarán  más  económicos 
que  la  soldadura. 

El  ‘Shipping  Board»  de  los  Estados  Unidos,  que  prosigue  estos 
ensayos,  ha  determinado  el  empleo  de  este  procedimiento  para  la 
construcción  de  varios  buques  de  carga  del  tipo  de  10.000  toneladas, 


proyectados  recientemente,  en  los  cuales  no  se  emplearía  más  que  el 
3*5  7,  de  la  cantidad  normal  de  remaches. 

Los  primeros  ensayos  realizados  por  la  «Emergency  Fleet  Cor¬ 
poration»,  han  dado  también  satisfactorios  resultados,  y  se  calcula 
en  virtud  de  ellos  una  economía  de  60  7.  en  la  mano  de  obra,  y  una 
reducción  de  50  “/,  en  el  tiempo  de  construcción.  Además  la  resis¬ 
tencia  de  la  soldadura,  sería  un  25  */,  superior  a  la'  que  dan  los  re¬ 


maches. 

Sea  como  quiéra,  la  generalización  de  este  procedimiento  requie¬ 
re  una  formación  previa  de  buenos  soldadores,  pues  la  resistencia  de 
la  soldadura  depende  en  gran  parte  de  la  habilid.ad  y  práctica  del 
obrero;  en  otro  caso,  pudieran  resultar  soldaduras  frágiles  y  de  con¬ 
secuencias  peligrosas  para  el  buque. 

El  pararrayos  de  óxido  de  plomo  para  las  líneas  eléctricas.— 
Hace  algún  tiempo  que  se  trabaja  por  sacar  partido  de  la  notable 
propiedad  de  las  sales  de  plomo,  que  según  sea  su  composición,  son 
aislantes  o  conductoras  de  la  electricidad:  sobre  todo  sus  óxidos,  los 
cuales,  cuanto  m:is  ricos  en  o.xígeno,  son  mejores  conductores  de  la 
'corriente  eléctrica.  Ha  conseguido  resulLados  prácticos  M.  Crosby 
Pield  Frank,  de  New-York,  al  aprovechar  el  peróxido  de  plomo  para 
proteger  las  líneas  de  conducción  de  electricidad  contra  las  sobre¬ 
tensiones  que  les  puedan  sobrevenir. 

De  los  experimentos  verificados  por  Crosby,  se  ha^  venido  en  co¬ 
nocimiento  de  que  un'  centímetro  cúbico  de  peróxido  de  plomo, 
Pb  O»,  ofrece  a  la  electricidad  una  resistencia  de  0*5  obms;  y  el  mis¬ 
mo  cobo  transformado  por  el  calor  en  sesquióxido,  Pb,0„  adquiere 

una  resistencia  de  24.000.000  de  ohtns;  su  resistencia  aumenta  aun 
más  hasta  constituir  un  verdadero  aislante,  si  se  transforma  'Cn  I1-. 


tmrgirío,  PbO.  ,  ,  ,  ,  . 

Bn  todo  esto  se  ha  observado,  y  comprobado  por  la  experiencia, 
que  la  misma  electricidad  al  pasar  a  través  del  peróxido  de  plomo, 
puede  con  el  calor  que  desarrolla  por  el  efecto  Joule,  transfonnarlo 
en  sesquióxido,  no  siendo  para  ello  necesarios  más  que  150”  C;  y  auu 
puede  dar  lugar  al  litargirio.  ,  1  j 

El  pararrayos  Crosby  consta  de  dos  elétrodos  formados  de  dos 
discos  de  cobre,  bronceo  hierro,  recubiertos  de  una  ligera  cap.a  ais¬ 
lante.  Ha  dado  muy  buenos  resultados  una  capa  de  ^barniz  aplicado 
en  caliente.  Uno  de  los  eléctrodos  comunica  con  la  línea  que  se  quie¬ 
re  protegen  cl  otro  forma  la  tomatierra.  Se  separan  entre  si,  por 
medio  de  un  anillo  de  porcelana  aislante,  unos  12  7  miu-,  y  se  llena 
el  anillo  de  peróxido  de  plomo.  El  conjunto  se  encierra  en  Ja  caja 
aislante. 
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El  barniz  que  recubre  los  electrodos  no  permite  el  paso  de  !a  co¬ 
rriente  a  través  del  peróxido,  cuando  aquélla  se  mantiene  a  tensión 
normal.  Pero  al  sobrevenir  un  exceso  en  la  tensión,  se  rompe  la 
capa,  y  se  produce  la  descarga  eléctrica  a  través^  del  peróxido^  que 
con  el  calor  desarrollado,  en  menos  de  una  milésima  de  segundo  de 
tiempo,  se  transforma  en  sesquióxido  y  litargírio:  queda  con  ello 
convertido  en  utreonjunto  aislador  que  evita  la  descarga  ulterior  de 
la  línea,  por  las  resquebrajaduras  producidas  por  la  corriente  de  so¬ 
bretensión. 

Según  sea  la  tensión  normal  de  la  línea  que  hay  que  proteger, 
se  pondrán  dos  o  más  pararrayos  de  este  sistema  en  serie. 

Los  grandes  aeroplanos. — No  pasa  día  sin  que  veamos  que  la 
aviación  consigue  nuevos  triunfos;  ya  lanzando  aparatos  cada  vez 
más  veloces,  ya  utilizando  la  potencia  de  sos  motores  para  aumen¬ 
tar  el  peso  de  transporte:  de  lo  cual  toman  origen  los  aeroplant»  gi¬ 
gantes,  los  cuales,  si  bien  hoy  encuentran  su  natural  aplicación  en 
la  operación  de  bombardeo  de  grandes  dudados,  una  vez  termine  la 
guerra,  esos  inmensos  progresos  se  aplicarán  al  rápido  intercambio 
entre  los  pueblos,  para  el  fomento  de  su  bienestar. 

A  la  mayoría  de  las  naciones  en  lucha,  ha  preocupado  tan  im- 
portante  problema,  y  sus  ingenieros  han  construido  excelentes  aero¬ 
planos,  de  dimensiones  verdaderamente  asombrosas.  Así  han  ntrido 
el  «Caproni»  y  el  «G.  I.  A.*,  en  Italia;  el  cHandley-Page»,  en  Ingta-' 
térra;  el  «Sikorsky>,  en  Rusia;  el  «Gotha»,  en  Alemania,  y  los  «Bre- 
guet»,  «Voisin*  y  €Caudron»,  en  Francia. 

De  todos  ellos,  los  que  han  adquirido  mayor  renombro,  son  los 
construidos  por  Alemania,  en  cuya  dcscripdón  nos  detendremos  par- 
ticulamienttr,  pero  antes,  veamos  las  condidones  que  deben  cumplir 
los  principales  elementos  constitutivos  de  un  aeroplano. 

El  principalísimo,  es  el  motor,  por  lo  cual  se  han  dirigido  todos 
los  esfuerzos  a  aumentar  su  potencia. 

Entre  las  condidones  favorables  al  aumento  del  par  trttttmr.  se 
encuentran:  el  aumento  en  la  carrera  dd  émbolo,  en  el  diámetro  y 
en  el  número  de  vueltas  por  minuto  que  da  el  cj<^  el  aligeramiento 
de  las  f)iezas  animadas  de  movimientos  alternativos;  la  disminndón 
de  resistencias,  lo  que  ayuda  a  obtener  un  lleno  perfecto  de  U.  cilin¬ 
drada  y  la  fádl  salida  de  los  gases;  el  calado  de  las  válvulas  y  d 
aumento  de  comprensión  de  la  mezcla  antes  de  producirse  la  exph>- 
sión  de  la  misma.  Como  consecuencia  de  esto,  se  construyen  las  tu¬ 
berías  de  entrada  y  salida  de  los  gases  a  los  dlindros,  de  un  gimn 
diámetro,  y  los  pasos  de  las^  válvulas,  de  gran  secdón,  al  mfsmo 
tiempo  que  se  aumenta  su  numero;  los  carburadores  se  construymi 
de  gran  tamaño;  se  usan  los  gases  recalentados,  para  mejorar  la 
buraciun,  y  el  encendido  se  efectúa  por  dos  bujías  en  cada  cilindro 

El  calado  de  las  válvulas  tiene  gran  ira|)ortanda  en  relación  a  la 
potencia,  puesto  que  si  un  motor,  teniendo  sus  válvidas  dispuestas 
de  modo  que  la  de  admisión  tenga  un  retardo  de  4  grados  y  un  ‘ 
avance  al  cierre  de  45,  desarrolla  50  caballos;  si  se  disponen  de  ma-  * 
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ñera  que  la  de  admisión  tenga  un  retardo  de  8  grados  y  un  retardo 
al  cierre  de  40,  y  la  de  escape  un  avance  de  45  grados  ccrnuidose  en 
el  punto  muerto,  desarrollará  só's  caballos. 

El  aumento  de  compresión  de  la  mezcla,  debe  llevarse  al  limíte, 
si  se  quiere  aumentar  todo  lo  posible  la  potencia  dcl  motor,  límite 
impuesto  por  la  condición  de  que  no  se  produzca  el  autocncemlido. 

Las  ligeras  ideas  que  preceden,  son  generales  para  todos  los  mo¬ 
tores  de  explosión,  pero  si  los  suponemos  colocados  en  los  aeropla¬ 
nos,  habrá  que  tener  en  cuenta  otros  nuevos  factores.  Como  reglas 
generales,  conviene  hacer  constar  que  si  un  motor  de  iin  aeroplano 
desarrolla  más  energía  que  la  necesaria  para  que  el  aparato  se  man¬ 
tenga  en  una  trayectoria  horizontal,  éste  sube  absorvicndo  el  exceso 
de  potencia  dcl  motor,  y  si  el  motor  produce  menos  energía,  el  aero¬ 
plano  desciende.  De  donde  se  deduce  que  cuanta  más  potencia  ten¬ 
ga  un  motor  con  relación  al  peso  del  aeroplano,  podrá  éste  remon¬ 
tarse  a  mayores  alturas.  Por  otra  parte,  el  esfuerzo  necesario  para 
mantener  horizontalmente  un  aeroplano,  es  igual  a  su  peso  por  la 
pendiente  de  caída,  estando  parado  el  motor,  y  cuanto  menor  .sea 
este  producto,  se  podrá  aprovechar  mejor  la  potencia  dcl  motor. 

La  velocidad  que  adquiere  un  aeroplano,  es  proporcional  a  la 
raíz  cúbica  de  la  potencia  del  motor,  por  lo  que  se  comprende  fácil¬ 
mente  el  aumento  tan  grande  de  potencia  que  es  necesario,  para  lo¬ 
grar  un  aumento  muy  pequeño  en  velocidad.  El  motor,  por  lo  tanto, 
debe  poder  marchar  a  régimenes  distintos  con  un  buen  rendimiento, 
peso  aquél  en  que  el  motor  trabaje  mejor  debe  ser  el  corrcsiiondicn- 
te  a  la  velocidad  para  la  cual  la  hélice  da  el  nuiximo  rendimiento, 
teniendo  en  cuenta  que  a  medida  que  el  aeroplano  se  eleva  sobre  el 
nivpl  del  mar,  la  velocidad  de  rotación  aumenta,  por  disminuir  la 
resitencia  del  aire;  y  debe  ser  capaz  de  ponerse  en  marcha  sin  sa- 
cx^idas. 

Desde  el  momento  que  interviene  la  altura  sobre  el  nivel  del  mar 

la  marcha  de  los  motores,  se  presentan  problemas  nuevo.s;  la  dis- 
núnución  de  la  presión  atmosférica  reduce  el  rendíniiento  del  motor 
y  su  potencia,  puesto  que  ésta  es  aproximadamente  proporcional  a 
dicha  presión,  por  variar  la  cantidad  de  oxígeno  que  entra  en  cada 
rilindroda,  y  por  tanto  el  número  de  calorías  desarrolladas  en  la 
combustión  completa,  por  ese  oxígeno,  de  un  peso  de  combustible. 
Para  remediar  este  inconveniente  de  la  pérdida  de  potencia  a  gran¬ 
des  alturas,  se  aumenta  la  compresión  inicial  al  nivel  del  mar,  pero 
sin  que  llegue  a  producirse  el  autoencendido,  de  modo  (pie  se  obten¬ 
gan  unos  9  kg.  por  cm.',  y  a  grandes  alturas  queda  reducida  a  la 
compresión  ordinaria. 

La  experiencia  muestra  que,  conforme  con  lo  anterior,  la 
cia  de  un  motor  disminuye  a  medida  que  decrece  la  densidail  del 
aire,  la  cual  induye  sobre  la  velocidad  necesaria  para  transportar  un 
aeroplano^  pu^to  que  crece  en  razón  inversa  de  dicha  densidad,  o 
sea  que  d  ¿abajo  es  inverso  de  VT,  siendo  3  la  densidad  del  aire. 
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Cnanto  ttni»  dcnno  kcr  d  aire,  o  cnanto  nnla  próximo  al  nivd  dd 
mar,  nienoa  velocidad  se  iieccHitn,  rc(|iiir¡¿ndojie  mncha  para  d  vite¬ 
lo  a  t,'rande!i  nlturaK, 

Mr,  (Joiipil,  ha  hecho  estndíoH  muy  ¡nteresnnlcs  «obre  este  pun¬ 
to,  y  ha  deducido  qne  la  dcnaídad  dd  aire  .sobre  una  altura  de  // 
metros  «obre  d  nivd  dd  mar,  puede  expresíirsc  por 


m 

““  aTir 


y  si  y’cfi  d  trabajo  desarrollado  por  «a  motor  al  nivd  del  mar,  a  la 
altura  //  (ler/i: 

/  y  2«*«* 


siendo  la  pérdida  de  pot^cia  dd  niianio 


T-y 


JT  tí  H 

a  .*•»  ^  j  4.»»  mm  /  X  3'*** 


Y  si  queremos  qne  iin  motor  atya  tíotcncirr  mínima  ni  nivel  del 
mar  c*  ck-  so  Hl’,  dcsarroDe  a  1.500  rii,  ile  altura,  57  caballos,  iioten* 
cia  nonmd  de  dicho  motor,  debe  poder  ilar  un  máximo  a  nivd  del 
mar  de 


SoXa  ■*»  70  HP  + 

o  wa  f|ue  d  aumento  de  ínwxa  de  la  potencia  máxima  a  la  mínima 
debe  ser  de  1 40,  y  la  relación  de  la  iM)ieneia  efectiva  que  se  qttierc 
que  desarrolle  57  H»:)  «  lo«  1.500  m,  y  la  mínima  al  «tvd  tld  mar. 
es  de  r  a  i  15. decir  qne  si  qiicrcnios  «jn«  un  motor  a  i.s<k>  me- 
tros  nos  haga  el  mismo  trabajo  que  uno  de  50  al  »»i  ve|  ddi¿f.  dfbe 
desarrollar  a  ese  mismo  nivel,  70  cabaU<»s  de  fner/.ti. 

Pasemos  íil  problema  Inverso;  delerminnr  la  mayor  altura  a  la 
cual  se  pued.í  iiianleiier  un  aeriíplam,  provisto  de  un  nioior  conock 
do,  a  lma  ípie  «e  1  esmua  entre  los  aviadores  con  d  nombre  de  /er/zA. 

al  Jíi!  ‘Zl  «ufr  'u  ‘1«  ‘í«»mdl»r  «l  motor 

al  nivel  dd  mar,  y  A',  la  milxima  a  la  misma  altitud,  d  motor  nudi-á 

funcionar  basta  una  altura  dada  por  la  íói  nmla 

yv  X,  »«  A^, 

JL 

de  donde  a’**”-#  y  hg.  «  log, -^{  //  «¿qo  Um,  í*' 

Teniendo  en  cuento  la  alliira  ild  suelo,  un  motor  de  nsi  HP  a  la 

Ceñís,  Alpes,  Pirineos),  Ór,  a  )<,»  j.(xhi,  6o  a  4.000  y  «o  a  «  civ  í. 
tros,  o  sea  una  pérdida  de  la  mitad  de  su  potenS»;  ^  * 
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SI  se  quiere  encontrar  esta  pérdida  en  función  de  la.s  presiones 
barométricas,  suponiendo  que  las  potencias  son  exactamente  pro- 

porcionalc.s  a  dicha.s  presiones,  .se  tendrá  siendo  1.a  iiolcii- 

cia  correspondiente  a  la  presión  /,  y  /i  la  obtenida  a  la  |irc.sión 
dd  nivd  dd  mar. 

8i  KC  aplica  a  un  motor  de  aoo  Hl',  dd  cual  se  (ptiere  averiguar 
la  potencia  a  la  iire.sióii  de  510  milímetros  de  mercurio,  (pie  es  ¡a 
que  corre.sponde  al  pico  de  San  Hernardo,  o  5.300  in,  de  altura,  .se 
tiene 

.  aoo  1^'==^  154  caballos, 

El  mismo  autor  da  la  siguiente  fórmula  empírica  {lara  determi- 
Bor  la  velocidad,  Hcgún  la  altura  de  vuelo  //. 

JL. 

f/  E!»  2 

Pasemos  ahora  a  tratar  muy  de  ligero  d  problema  délas  liélice.s, 
el  cual  ha  sido  e.studiado  por  Drzewieck,  y  a  cuya  teoría  pertenecen 
las  fórmulas  que  se  hallarán  a  continuación. 

Se  trata  de  determinar  In  hélice  qne  deha  servir  de  aparato  pro¬ 
pulsor  a  uu  ncrotihmo  de  peso  dado  /’  el  cual  delie  poder  lulípiirir 
una  velocidad  v.  líl  dato  que  primeramente  e.s  menester  conocer  es 
In  potencia  útil  iiecc.saria,  la  cual  hay  «pie  nmltiplicar  por  la  inver¬ 
sa  de  o'qo  n  0*95  en  la.s  llamadas  de  tipo  normal,  imra  tener  la  po¬ 
tencia  total  que  debe  jioilcr  producir  d  motor  en  el  árbol  de  la  héli¬ 
ce,  o  ,sea  la  potencia  total,  lín  la  fórmula  que  da  la  potencia  que  ha 
de  desarrollar  d  motor,  interviene  d  pe.*io  dd  aeroplano,  la  veloci¬ 
dad  qne  Jm  de  adípiirir  y  ciertas  característica.s,  dedneida.s  de  obser¬ 
vaciones  muy  difíciles  y  algo  inciertas,  l!l  numero  de  revoluciones 
que  da  la  hélice  son  las  mismas  (pie  corre.spondeii  al  motor  por  re- 

Sis  g^c^fisru})  y  cu  íuuclóu  de  cIIun  //>  tic  lu  polcucia  cii  cubulltis  (*  y 
e  la  velocidad  ipte  se  ipiiere  qne  alcance  i>,  .se  detenuinu  d  numero 
de  aletas  a,  por  la  fórmula: 

ft  »  3,500  Los  radios  mínimo  y  má.ximo  de  !u  hélice  son  , 

^  **  *7^  ^  y  *'•  ^  ^ 

quw  expr«MB  la  distancia  al  eje  de  giro  de  los  do.s  pnnto.s  entre  los 
cuuIcH  se  dcbfi  dcsfirrollur  hi  liclicc.  liu  Ciultt  \iuü  de  cslus  puiitoH  y 
cu  ídRUiio.4  (ic  los  iulcnncdiüs.  luiy  que  dctenniimr  cl  «uuiilu  \\  t|ue 
es  ct  t|uc  ÍDrjuu  lít  vcltjculml  uIísdIiiUi  dielío  punió  (rcsutluiitc 
de  eumpuner  la  traslación  v  (pie  posee  ludo  d  aeroplano,  con  la  cen* 
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trífuffa  correspondiente  a  ese  punto  en  la  liclice)  con  la  dirección  de 
traslación.  Dicho  ángulo  lo  da  la  expresión 

tsí  P  = 

V  - 

en  la  cual  vemos  que  por  ser  p  variable,  lo  es  también  dicho  áiig:ulo. 

Es  preciso  conocer  otro  áug'ulo,  el  llamado  óptimo  de  ataque,  que 
proviene  de  suponer  compuesta  la  hélice  de  infinitas  partes  o  ele¬ 
mentos  plapos,  los  cuales  atacan  al  aire  de  modo  que  se  obtenga  el 
máximo  rendimiento.  Dicho  ángulo  a  es  constante  e  igual  a  1*50’. 

Con  estos  datos  sólo  nos  falta  determinar  la  curva  sección,  pero 
no  la  obtenida  por  un  plano,  sino  la  producida  por  una  supeiífide 
cilindrica  de  revolución  cuyo  eje  sea  el  mismo  que  el  de  la  hélice,  y 
el  radio  variable  p.  Dicha  curvea  es  una  hélice  cuyo  paso  H  es  igual  a 


Teniendo  ya  este  dato,  poseemos  todos  los  medios  para  construir 
la  hélice.  El  método  que  se  ha  de  seguir  consiste  no  en  hacerla  de  un 
solo  bloque,  sino  de  varias  planchas  pegadas  bajo  la  acción  de  una 
potente  prensa  hidráulica,  y  dispuestas  de  modo  que  tengan  sus  fi¬ 
bras  encontradas. 

A  continuación  es  desbastado  esc  bloque  por  ingeniosas  máqui¬ 
nas  que  reproducen  en  cada  perfil  la  curva  sección  representada  ea 
la  ultima  formula,  de  modo  que  al  final  de  la  operación  se  tiene  us 

helicoide  geométrico,  ^  anchura  no  debe  ser  mayor  que  el  diáme¬ 
tro  exterior,  y  se  continúa  la  construcción  pulimentándolas  perfec¬ 
tamente,  ya  que  del  estado  de  pulimento  de  la  superficie  activa  y  de 
la  finura  del  borde  que  corta  el  aire,  depende  el  efecto  útil.  Las  ex¬ 
tremidades  de  las  paletas  se  protegen  por  delgadas  hojas  de  cobre  y 
se  verifican  cuidadosamente  para  que  tengan  la  misma  forma  y  peso 

Algunas  hélices  se  construyen  con  las  «iialetas  torcidas»,  o  sea 
que  poseen  una  arista  de  ataque  curva,  para  arrojar  sobre  la  parte 
de  atrás  de  la  pala  una  parte  de  la  presión.  El  peso  de  algunas  no 
pasa  de  12  kg,,  aunque  tengan  que  absorber  los  aa  X  Soo  kilográ¬ 
metros  desarrollados  por  un  motor  de  300  HP. 

Con  lo  que  precede  se  comprende  cuán  compleja  es  la  construc¬ 
ción  de  un  aeroplano  y  los  problemas  que  encierran  los  colosos  del 
aire.  Pasaré  a  describir  a  contíiiuadón  alguno  de  los  tipos  más  ca¬ 
racterísticos. 

DESCRIPCIÓN  DB  ALGUNOS  TIPOS  ' 

Italia — De  los  tipos  italianos,  el  Capróni  ha  superado  a  todos 
los  demás,  sobre  todo  con  sn  nuevo  tnodelo  triplano.  El  anterior  tipo 
biplano  es  análogo  al  que  se  describe  a  continuación,  pudiéndose 
efectuar  con  él  recorridos  de  1.500  km.  sin  hacer  escala. 

El  triplano  Caproni  tiene  unas  dimensiones  enorme»,  puca  su 
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tura  llega  a  8  metros,  a  4  m.  la  ancliura  de  ala.s,  a  50  m.  el  frente  y 
a  20  m.  la  profundidad.  Posee  tres  cuerpos,  los  dos  extremos  que  ,sc 
prolongan  jiara  dar  apoyo  al  empeuttage  y  timón  estabilizador  o  de 
profundidad,  encima  del  cual  van  dispuestos  tres  timones  de  direc¬ 
ción.  En  la  parte  delantera  de  dichos  dos  cueriios  se  encuentr.an  dos 
héíices  tractoras  con  sus  motores  correspondientes  de  300  caballos, 
motlelo  Lsotta  Frascliiiii. 

El  tercer  cuerpo,  que  es  ol  central,  está  adelantado  respecto  a  los 
dos  laterales,  y  no  se  prolonga  hasta  la  cola  sino  lo  necesario  para 
sostener  la  tercera  hélice  propulsora,  con  un  motor  de  la  misma  po¬ 
tencia  que  los  anteriores  y  una  torrecilla  que  sobresale  por  encima 
del  plano  superior.  En  este  cuerpo  tienen  su  emplazamiento  los  tres 
tripulantes,  de  los  cuales  el  primero  sirve  dos  ametralladoras  colo¬ 
cadas  en  una  torrecilla  y  es  el  encargado  de  efectuar  el  lanzamiento 
de  las  bombas,  que  en  cantidad  de  1.300  kg.  transporta  este  aero¬ 
plano;  llevando  también  adjunta  una  máquina  fotográfica.  El  segun¬ 
do  tripulante  es  el  piloto,  y  el  tercero  sirve  una  ametralladora  colo¬ 
cada  encima  del  plano  superior,  para  poder  hacer  frente  a  los  ata¬ 
ques  de  los  aeroplanos  de  caza. 

El  peso  total  del  aparato  es  de  2.000  kg.,  teniendo  esencia  en  los 
depósitos  para  marchar  durante  seis  horas  a  una  velocidad  de  unos 
140  km.  por  hora. 

Estos  aeroplanos  forman  el  núcleo  de  las  escuadrillas  que  bom¬ 
bardean  los  puestos  austriacos. 

Alemania. — Pero  de  todos  los  grandes  aeroplanos,  merecen  espe¬ 
cial  mención  los  construidos  por  la  casa  alemana  *Gotha  Wagone- 
'  ten  Fabrik»,  conocidos  por  los  cGotlias»,  que  se  han  hecho  célebres 
gor  sus  incursiones  sobre  París  y  Londres. 

Los  alemanes  han  estudiado  desde  un  punto  de  vista  caracterís- 
tíco,  la  construcción  de  los  aeroplanos,  y  para  disminuir  la  resisten¬ 
cia  al  avance  han  reducido  al  miiiinio  el  numero  de  vientos  y  mon¬ 
tantes,  reforzando  los  restantes,  pero  con  perfiles  adecuados,  depu¬ 
rando  las  formas  de  modo  que  presenten  buena  penetración  en  el 
aire.  Así  es  cómo  se  hacen  los  montantes  fuselados  o  sea  con  sección 
alargada  en  el  sentido  de  la  marcha,  empezando  por  una  forma  elíp¬ 
tica  para  terminar  en  punta;  delante  las  belices  se  dispone  un  pe¬ 
queño  cono  de  penetración,  para  que  resbale  íáciliiicntc  el  aire  sin 
que  sea  de  temer  una  pérdida  de  efecto  en  la  hélice,  puesto  que  esa 
parte  central  es  la  que  menos  rendimiento  da,  y  los  trenes  de  aterri¬ 
zaje  se  construyen  cada  vez  más  sencillos. 

Todos  los  aeroplanos  se  hacen  con  fuselaje,  especie  de  casco  for¬ 
mando  el  cuerpo  dcl  mismo,  el  cual  disminuye  la  resistencia  al  avan¬ 
ce.  Los  timones,  así  como  los  |>lanos  de  alabeo,  se  eonipcrisan  con 
objeto  de  que  sea  menor  el  esfuerzo  necesario  para  su  maniobra. 

(Sc  continuará.) 
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Presión  producida  por  el  choque  de  un  chorro  de  agua  contra 
un  plano —Cuando  un  chorro  de  ajrua  choca  contra  un  plano  con  el 
que  hace  un  ánj,'^ulo  6,  suponiéndolo  perfectamente  liso  para  evitar 
pérdidas  por  rozamiento,  la  velocidad  z>  que  posee  el  líquido  al  ale¬ 
jarse  del  plano  seta  la  misma  que  tenía  antes  de  encontrarlo,  debién¬ 
dose  la  presión  hidrodinámica  producida  por  P  al  cambio  de  direc¬ 
ción  de  la  vena. 

Sea  F  la  impulsión,  esto  es,  la  componente  de  la  presión  P  en  la 
dirección  del  chorro,  i»  la  masa  de  agua  que  pasa  por  segundo;  la 
cantidad  de  movimiento  a  su  salida  del  pitón  será  mv.  La  compo¬ 
nente  de  la  velocidad  al  alejarse  del  plano,  proyectada  wi  la  direc¬ 
ción  del  chorro,  .será  v  eos  S,  y  su  cantidad  de  movimiento  mv  eos 
Por  tanto,  la  disminución  de  ésta  en  la  dirección  del  chórro  será 


mv  —  7nv  eos 


eos  fl). 


Esta  disminución  se  debe  a  la  reacción  F  que  el  plano  ejerce 
contra  el  chorro  proyectada  en  la  dirección  de  éste,  y  según  uno  de 
los  principios  fundamentales  de  Mecánica  será  igual  y  directamente 
opuesta  a  la  presión  hidrodinámica  P. 

Designando  por  t  el  tiempo  e.xpresado  en  segundos  durante  el 
cual  actúa  la  fuerza  P,  su  impulsión  será  P  t.  Aplicando  el  principie 
de  las  cantidades  de  movimiento  que  dice  «que  el  incremento  dc  la 
cantidad  de  movimiento  proyectado  sobre  un  eje  es  igual  a  la  im¬ 
pulsión  total  de  las  fuerzas  igualmente  proyectadas  sot»^  d  mismo 
eje*,  escribiremos 

P  /  =  «/a  (i  —  eos  9). 

Como 


Fjurtclíd  ■ 
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se  tendrá 


•  P  ~  f  (t  —  ®  j,  en  un  segundo.  ’ 


ñplícaclón.—Un  chorro  de  agua  cuya  sección  transversa!  m  dé 
5  era.  cuadrados  y  su  velocidad  de  23  metros  por  segundo,  choei 
contra  un  plano  con  el  que  hace  un  ángulo  de  35“.  Determinar  la 
impulsión  o  prepon  hidrodinámica  P  proyectada,  que  ejercerá  d 
chorro  contra  el  indicado  plano.  j 

El  gasto  en  peso  será 

G  =  i.poo  «o  o  =  1,000  X  0.0005  X  23  «*  11,5  kg. 

Sustituyendo  este  valor  en  la  anterior  fórmula,  y  ^fndo  ¿a* 
=  0.82,  tendremos  ' 


11-5  X  23 


(i  —  032  =  4.82  kg. 
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Chorro  perpendicular  a  un  plano. — Cuando  la  dirección  del  cho¬ 
rro  es  perpendicular  al  plano  0  =  qo*’  y  eos  6  =  0;  por  consiguiente 
la  presión  hidrodinámica  en  la  dirección  del  movimiento  (impul¬ 
sión  tendrá  por  valor 

P=— »  (Ah 
tr 

expresión  deducida  anteriormente. 

La  salida  del  chorro  por  un  orificio  abierto  en  un  recipiente,  pro¬ 
ducirá  sobre  éste  una  reacción  igual  y  contraria  a  la  presión  hidro¬ 
dinámica  P  que  ejercería  contra  un  plano  vertical  sobre  el  cual  in¬ 
cidiese  perpendicularmente.  Si  el  recipiente  se  encuentra  colocado 
sobre  ruedas,  rodará  en  dirección  opuesta  al  chorro  como  en  la- ex¬ 
periencia  del  torniquete  hidráulico;  y  si  pudiera  suprimirse  comple¬ 
tamente  el  rozamiento,  un  dinamómetro  de  resorte  adaptado  al  reci¬ 
piente  marcaría  una  tensión  igual  a 


Si  el  plano  vertical  estuviese  invariablemente  conectad»  con  el 
vaso,  la  presión  y  la  reacción  serían  iguales  manteniéndose  éste  en 
reposo. 

Cuando  el  plano  es  perfectamente  liso  no  habrá  rozamiento,  ale¬ 
jándose  el  agua  después  del  choque  con  la  misma  velocidad  ini¬ 
cial  v,  no  produciéndose  cambio  alguno  en  la  energía  cinética  del 
líquido.  La  velocidad  según  la  dirección  del  chorro  se  habrá  trans¬ 
formado  íntegramente  en  presión,  pero  como  ésta  no  produce  nioyi- 
miento  a  causa  de  la  fijeza  del  plano,  tampoco  desarrollará  trabajo. 

Huevo  sistema  de  calderas  de  vapor..— La  revista  de  la  Socie¬ 
dad  americana  de  Ingenieros  mecánicos  describe  un  nuevo  sistema 
de  caldera  de  vapor  de  una  disposición  bastante  original. 

‘  Se  compone  de  un  cilindro  vertical  de  plancha  de  acero,  que 
constituye  el  cuerpo  de  la  caldera,  cerrado  en  sus  dos  extremos  por 
bases  con  soldatlura  al  oxi-acetileno.  ,  ,  , 

El  cuerpo  está  rodeado  dc  un  serpentín  dispuesto  de  modo  que 
quede  un  cierto  espacio  anular  entre  él  y  la  caldera.  El  agua  de  ali¬ 
mentación  circula  por  ese  serpentín  antes  de  pasar  a  la  caldera, 
raienfras  que  los  gases  de  la  combustión  se  precipitan  y  suben  por 
el  espacio  anular  que  queda  entre  la  caldera  y  el  serpentín. 

Hay  también  un  aparato  de  calefacción  del  agua  dispuesto  de¬ 
bajo  del  cuerpo  cilindrico,  cuyo  fondo  es  la  .  parte  mas  interesante 
del  conjunto.  Dicho  fondo  riene  una  sene  de  ‘-^euieros  por  cada  uno 
délos  cuales  pasa  una  espiga  con  tornillo  en  su  parte  media,  para 
atornillarse  én  los  mencionados  agiyeros.  Dichas  espigas  son  de 
fundición  con  gran  proporción  de  silicio,  aleación  cuyo  coeficiente 
ds  dilatación  es  inferior  al  del  acero  de  que  esta  constituida  la  placa 
tubular.  Con  esto  se  consigue  un  aerre  perfecto.  La  parte  exterior 
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de  las  cspi  q-as  recibe  la  acción  tlel  fneg-o,  y  la  parte  interior  lia  de 
tener  una  longitud  suíicíentcniente  larga  para  rebasar  el  nivel  del 
agua  en  el  cuerpo  cilindrico.  Debe  hacerse  notar  que  la  parte  moja* 
da  de  las  espigas  ha  de  tener  una  longitud  no  inferior  a  los  dos  ter¬ 
cios  de  la  parte  exterior,  esto  es,  en  contacto  con  los  gases  calientes. 

Las  esiíigas  tienen  foniia  cónica  en  la  parte  del  interior  de  la 
caldera,  a  fin  de  <|uc  el  vapor  formado  en  su  superficie  pueda  des¬ 
prenderse  fácilmente. 

Ese  vapor  crea  una  corriente  que  agita  el  agua  evitando  la  for¬ 
mación  de  dejiósitos  en  las  superficies. 

Se  han  construido  calderas  de  este  sistema  para  potencia  de  xo 
a'  loo  caballos.  El  cuerpo  tiene  siempre  unos  3*60  ra.  de  alto  varian¬ 
do  el  diámetro  según  la  fuerza.  La  anidad  de  roo  caballos  tiene 
0915  m.  de  diámetro  con  306  espigas;  el  serpentín  exterior  contiene  ’ 
126  m.  de  tubo  de  31  mm.  de  diámetro  y  el  aparato  de  calefacción 
tiene  138  ni.  de  tubos  parecidos. 

Las  dimensiones  e.xtcriores  de  la  caldera  son:  i'aa  in.  de  diáme¬ 
tro,  con  1*83  m.  de  altura,  siendo  su  peso  de  unos  3*000  kg.  Esta  cal¬ 
dera  produce  l'goo  1.  de  vapor  por  hora  con  una  vaporización  de  14 
kilogramos  de  agua  jior  kg.  de  aceite  combustible.  La  presión  es  de 
21  kg.  por  cm’.  y  los  aparatos  de  calefacción  están  di^pucstmi  de 
.modo  que  la  tempenatura  de  los  gases  que-escapan  por  la  chtmeaea  • 
se  reduzca  a  unos  160”  C. 
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Se  adquirieron  rail  pesetas  nominales  de  la  Deuda  del  4  por  roo 
interior  al  tipo  de  80*20  por  loo,  con  fcclia  8  de  Octubre. 

Idem  con  fecha  31  del  mismo  mes  otras  mil  pesetas  al  tipo  de  80  * 
por  100. 

Idem  con  fecha'  16  de  Noviembre  otras  mil,  al  tipo  de  78*^ 
por  100. 

Se  dió  cuenta  de  una  comunicación  del  socio  D.  Juan  Martín 
Dopico,  expresando  su  deseo  de  pasar  a  ser  de  pensión  fija  por  ha¬ 
ber  sido  baja  definitiva  en  la  Armada  el  13  de  Septiembre  últíma 

Idem  de  otra  del  socio  D.  Demetrio  Vázquez  Lage,  nianif^tan- 
do  que  habiendo  causado  baja  en  la  Armada  por  retiro  forzoso,  de¬ 
sea  igualmente  pasar  a  ser  de  pensión  fija. 

El  Centro  ratificó  el  acuerdo  de  la  Junta  de  gobierno  accediettdo 
al  deseo  de  los  solicitante^  declarándoles  en  dicha  situadón  a  par¬ 
tir  de  la  fecha  de  31  de  Diciembre  del  presente  año. 

Se  leyó  la  Memoria  anual  del  estado  de  la  Sodedad  durante  el 
año  1918,  manifestando  que  el  descuento  que  rige  actualmente  para 
el  pago  de  las  pensiones  es  de  67  por  loa 


DE  Maquinistas  de  la  Armada 


Í2S 

Las  alteraciones  de  socios  h.abidas  en  el  propio  año  son  la.s  si¬ 
guientes: 

Altas. — D.  Augusto  Lorenzo,  D.  Joaquín  Yarza,  D.  José  Ramón 
Martínez,  D.  Mario  Seoane,  D.  Santiago  López  y  D.  Victoriano  Me¬ 
dina. 

Bajas  por  fallcciviicnto, — D.  Fulgencio  Varea  y  D.  Cristéibal  Gue¬ 
rrero. 

Baj'a  por  retirar  el  capital. — D.  Manuel  Naves. 

B  ITSl  O  ITI  ST  A  S 

Alta.—\i^  Encarnadón  Velázqiicz;  viuda  de  Varea. 

Bajas. — D.“  Dolores  Román,  D.“  Alaría  Soto,  D."*  Francisca  Gó¬ 
mez,  D.®  Rosario  Otero,  D.»  Faustina  Amaro  y  D.®  Josefa  Pérez. 

- @ - 

Bibliografía 


Episodios  de  la  Guerra  Europea.— knwcístxo.  Redacción  han  lle¬ 
gado  los  cuadernos  93,  94,  95  y  96  de  esta  importantísima  obra,  que 
que  publica  la  casa  editorial  de  Alberto  Alartiu,  de  Barcelona,  y  cuyo 
autor  es  el  brillante  periodista  D.  J.  Pérez  Carrasco,  redactor-jefe  de 
uno  de  los  rotativos  más  importantes  de  España. 

Integran  el  cuaderno  93  veinticuatro  páginas  de  texto  profusa¬ 
mente  ilustrado  y  el  94  dieciseis  paginas  y  un  majia  de  Francia  a  es¬ 
cala  de  1 : 6.000.000,  a  vari.is  tintas.  .  .  ,  ,  ,  ,,  ,  ^ 

Se  compone  el  cuaderno  95  de  dieciseis  p.iginas  de  ilustrado  tex¬ 
to  y  un  hermosísimo  mapa  de  Alemania  a  varios  colores  y  a  escala 
de  1 : 6,000.000.  En  el  96,  compuesto  de  24  páginas,  se  dan  porme¬ 
nores  de  la  campaña  de  los  Dardaiielos  y  Galltpolí.  _ 

Tanto  por  la  modicidad  de  su  precio  (25  céntimos  cuadernol 
como  por  su  excelente  presentación,  imparcialidad  en  sus  comenta¬ 
rios,  veracidad  de  sus  descripciones  y  demás  relevantes  cualidades 
que  esta  obra  atesora,  la  recome lularaos  eficazmente  a  nuestros  lec¬ 
tores.  ... 

Se  halla  de  venta  en  las  librerías,  centros  de  suscripciones  y  en 
^  editor  D.  Alberto  Martín,  Consejo  de  Ciento,  140,  Barcelona. 
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Mes  de  Septiembre 

23  de  Septiembre  iqiS.— Concediendo  acogerse  a  los  beneficios 
del  reglamento  de  contramaestres  a  varios  maquinistas.  (D.  O.  nú¬ 
mero  218). 

27  de  ídem.-— Concediendo  al  maquinista  jefe  de  primera  clase 
D.  Juan  ilartín  Dopico,  dos  meses  de  licencia  por  enfermo  para 
Pontevedra  y  Ferrol.  (D.  O.  núm.  221). 

30  de  ídem.— Nombrando  guarda-almacén  de  la  Sección  de  re¬ 
conocimiento  del  Arsenal  de  Ferrol  al  maquinista  mayor  D.  José 
Cainpoy  Abellán,  en  relevo  del  primer  niaquinista  D.  Bartolomé 
Vázquez  Eiras.  (D.  O.  ntún.  222). 

30  de  ídem. — Concediendo  acogerse  a  los  beneficios  dcl  regla¬ 
mento  de  contramaestres  a  varios  primeros,  segundos  y  terceros  ma¬ 
quinistas.  (D.  O.  núm.  223), 

28  de  ídem. — ^Concediendo  dos  meses  de  licencia  como  prórroga 
a  la  que  disfruta  por  enfermo  al  tercer  niaquinista  D.  José  Garrote 
Pérez.  (D.  O.  núm.  223). 

Mes  de  Octubre 

13  de  Octubre. — Concediendo  el  retiro  del  servicio  al  maquinis¬ 
ta  jefe  de  primera  clase  D.  Juan  Martín  Dopico,  con  el  haber  de  600 
pesetas  mensuales,  cuya  cantidad  deberá  percibir  por  la  Delegación 
de  Hacienda  de  la  Coriiña  a  partir  del  pró.vinio  i.“  de  Noviembre. 
(D.  O.  núm.  225). 

13  de  ídem.— Concediendo  abono  de  tiempo  jior  la  campaña  de 
Cuba  al  segundo  maquinista  D.  Eduardo  Soler  Martínez.  (D.  O.  nú¬ 
mero  235). 

16  de  ídem.— Concediendo  acogerse  a  los  beneficios  del  regla¬ 
mento  de  contramaestres  a  varios  segundos  y  ternxros  maquinistas.' 
(D.  O.  núm.  237). 

18  de  ídem. — Disponiendo  sean  reconocidos  los  maquinistas  cuya 
relación  da  principio  en  el  primero  D.  Rafael  Sánchez  Montero  y 
termina  con  el  tercero  D.  Gumersindo  Alvariño  Feal.  (D.  O.  nú¬ 
mero  237).  ,  •  '  * 

23  de  ídem.— Concediendo  cuatro  meses  de  licencia  por  enfermo 
para  San  Fernando  y  Cádiz  al  maquinista  oficial  de  segunda  clase 
D.  Pedro  Laria  Albiach.  (D.  O.  núm.  242), 

23  de  ídem.— Resolviendo  instancia  del  segundo  maquinista  don 
Evaristo  Díaz  Maurtz  para  poder  examinarse  en  las  oposiciones 
para  primeros  maquinistas  en  Enero  de  1918.  (D.  O.  núm.  242K 
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30  de  ídem.  Concediendo  acogerse  a  los  beneficios  del  regla¬ 
mento  de  contramaestres  a  varios  matiuinistas.  (D.  O.  número  146). 

18  de  ídem.^ — Disponiendo  (pie  c!  maquinista  oficial  de  primera 
clase  D.  Francisco  Azpiazu  y  Paul  desembarque  tlel  crucero  Prince¬ 
sa  de  Asturias  y  pase  destinado  a  la  Jefatura  de  Armamentos  dcl 
Arsenal  de  la  Carraca.  (D,  O.  núm.  239). 

18  de  ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  primera 
clase  D.  Ginés  Rueda  Pomares  cese  en  su  actual  destino  y  embar¬ 
que  en  el  crucero  Princesa  de  Asturias.  (D.  O.  núm.  239). 

30  de  ídem. — Dispone  que  el  maquinista  oficial  de  primera  don 
José  Forné  Ruiz  continuo  embarcado  en  el  contratorpedero  Terror. 
(D.  O.  núm.  247). 

30  de  ídem. — Concediendo  dos  meses  de  prórroga  a  la  licencia 
que  por  enfermo  disfruta  para  Lonjaron  y  San  Femando  al  primer 
maquinista  D.  Gabriel  de  la  Torre  y  Murgues.  (D.  O.  núm.  247). 


Mes  de  Noviembre 

I."  de  Noviembre. — Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  pri¬ 
mera  clase  D.  Francisco  Azpiazu  y  Paiau  pase  distinado  al  dique 
número  4  del  Arsenal  de  la  Carraca.  (D.  O.  uúiu.  249). 

6  de  ídem. — Disponiendo  embarque  en  el  crucero  Reina  Resiente 
el  maquinista  oficial  de  primera  D,  Pedro  López  Zaragoza,  para  to¬ 
mar  el  cargo  de  su  clase.  (D.  O.  núm.  254). 

6  de  ídem. — Disponiendo  embarque  en  el  crucero  Reina  Re,^c>tte. 
el  maquinista  oficial  de  segunda  clase  D.  Joaquín  García  Bautista. 

(D.  o.  núm.  254).  .  . 

6  de  ídem.— Concediendo  lo  solicitado  por  el  tercer  maquinista 
D.  José  Albarrátt  Pardo,  alumno  de  lá  escuela  para  dotaciones  de 
submarinos,  la  gratificación  por  deterioro  de  ropa  según  expresa  el 
artículp  3."  del  Real  decreto  de  27  de  Febrero  último  (D.  O.  núme¬ 
ro  50,  (D.  O.  núm.  255)-  \  .  . ,  ,  , 

II  de  ídem.— Nombrando  alumno  de  la  primera  sección  de  la 
Academia  de  maquinistas  al  primero  D.  .Arturo  de  la  Cruz  Reye.s, 
dd>i<Mido  presentarse  en  dicha  escuda  antes  dd  lo  de  Enero  del 

pr^mo  año.  (D.  O,  núm.  257).  ,  .  •  1  1 

13  de  ídem.— Nombrando  profesor  de  Tecnología  mecánica  ele  a 
Escuela  Naval  MiHtar,  al  maq^uínista  oficial  de  primera  D.  Gerardo 

Regó  Blanco.  (D.  O,  núm.  258).  j  »r  1  -  1 

13  de  ídem.— Destinando  a  las  bases  navales  de  .Mahoii  al  segun¬ 
do  maquinista  D.  Jo.se  Sánchez  Aviles.  (D.  O.  miiu.  259). 

18  de  ídem.— Disponiendo  se  le  cuente  como  tiempo  de  embarco 
desde  el  21  de  Enero  de  1917,  día  siguiente  al  en  que  tenuinaron  los 
exámenes,  al  primer  maquinista  D.  Juan  A.  Becciro  Díaz.  (D.  O.  nu- 

ídem.— Declarando  para  servicios  de  tierra  al  primer  ma¬ 
quinista  D.  Francisco  Amador  Cano.  (D.  O.  num.  267). 
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29  de  ídctn.—Disponjendo  (lue  el  tercer  maquinista  D.  José  Ga¬ 
rrote  y  Pérez  pase  a  la  situación  (le  reein]da7'^  por  enfenno,  en  el 
Apostadero  de  Ferrol.  (D.  O.  núm.  272). 

ig  de  ídem. — Disponiendo  que  los  maquiL  cas  pertenecientes  a 
la  secunda  secciíin  presten  en  los  torpederos  y  en  servicio  de  puer¬ 
to  los  mismos  servicios  de  vigilancia  que  los  contramaestres  y  con¬ 
destables  efectúan  en  otras  buques  menores.  (D.  O.  núm.  275). 

Mes  de  Diciembre 

6  de  Diciembre.— Disponiendo  sea  dado  de  baja  por  cumplir  la 
edad  en  22  del  corriente  el  primer  maquinista  B.  Demetrio  Vázquez 
y  Lage.  (D.  O.  núm.  281). 

6  de  ídem.— Dictando  reglas  para  el  ingreso  como  terceros  ma¬ 
quinistas  de  la  Armada  a  los  aprendices  maquinistas  y  maquinistas 
mercantes.  (D.  O.  núm.  281). 

6  de  ídem. — Declarando  acogidos  al  nuevo  reglamento  a  varios 
segundos  y  terceros  maquinistas  cuya  relación  da  principio  en  el  se¬ 
gundo  D.  Eustasio  Fernández  y  García  y  tennina  en  el  tercero  don 
Víctor  Abe.al  López.  (D.  O.  núm.  281). 

6  de  ídem.— Disponiendo  se  cubran  por  antigücd.ad  las  vacantes 
de  primeros  y  segundos  maquinistas  correspondientes  al  turno  de 
oposición  en  el  año  de  1917.  (D.  O.  núm.  281).  ' 

10  de  ídem. — Disponiendo  sea  de  aplicacióh  el  uso  de  la  cartera 
militar  de  identidad  a  los  maquinistas  mayores  y  primeros  como  lo 
es  a  todos  los  oficiales  graduados  de  los  distintos  Cuerpos  de  la  Ar¬ 
mada.  (D.  O.  núra.  281). 

13  de  ídem.— Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  enfermo 

para  Gnanada  y  San  Fernando  al  maquinista  mayor  D.  Juan  Gómez 
Ruiz.  (D.  O.  núm.  284),  *  " 

14  de  ídem.— Rectificando  las  antigüedades  de  varios  primeros  y 

segundos  maquinistas.  (D.  O.  núm.  2S5),  , 
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las  safaras  y  faarfasas  aaasWas,  aie  ixislei  en  31  de 
lie  ins;  cea  eiprtsidn  de  la  pe  cobran  anoalnienle. 


Adelaida  Cebreiro  huérfana  de  D.  Manuel... . .  . . 
Antonia  Gallego,  viuda  de  D.  Antonio  Laniaza. 

Agustina  Blanco,  id.  de  D.  José  Montero.. . 

Angela  Fernández,  íd.  de  D.  Emilio  Ferrer.. _ 

Amalia  Manqueira,  íd.  de  D.  Camilo  Vázquez. . . 

Angela  Gilabert,  í(l.  de  D.  Jesús  Brage . 

Aurora  del  Río,  íd,  de»D.  Julio  Rodríguez.^ . 

Antonia  Castelo,  í(3.  de  D.  Arsenio  .\lvarez.  •  . . 

Andrea  Cupeiro,  íd.  de  D.  José  Fernández.. . 

Adela  Vázquez,  íd  de  D.  Juan  Cuenca. . 

Angela  Piñón,  íd.  de  D.  Antonio  Utrilla.. . 

Antonia  Macías,  íd.  de  D.  José  G.  Barbiere. . 

Balbina  Rodríguez,  íd.  de  D.  Román  Rey . 

Carolina  Quintana,  íd.  de  D.  Fernando  Arana.. . 

Carolina  Pareja,  íd.  de  D.  Eccquiel  Torres. . 

Carolina  Anido,  íd.  de  D.  José  Hernán.. . 

Clarisa  Patino,  íd.  de  D.  Juan  Veiga. . . 

Concepción  Bellas,  íd.  de  D.  Manuel  López..  •  -  • 

Carmen  Giámez,  íd.  de  D.  José  V.  Santiago . 

Concepción  Ramos,  íd.  de  D.  Ramón  Castro...  ■  • 

Consuelo  Pravia,  íd.  de  D.  Marcial  Barro.. . 

Consuelo  de  la  Peña,  íd.  de  D.  Ignacio  González. 

Carolina  López,  íd.  de  D.  Gerardo  Castro. . 

Carmen  Lloveres,  íd.  de  D.  Juan  Lleonart . 

Carmen  Rosado,  íd.  de  D.  Andrés  Fernández, .  - 

Catalina  Pena,  íd.  de  D.  Antonio  Carmena . 

Carmen  González,  íd  de  D.  Antonio  Paredes - 

Carmen  de  Porto,  íd  de  D.  Laureano  Fraga ...  • 
Dolores  Luna,  íd.  de  D.  Emilio  Bonet.. ........ 

Dolores  Soutullo,  íd  de  D.  Bartolomé  Rico.  ... 

Dolores  Arias,  íd.  de  D.  Manuel  Tejada . 

Elisa  Zulaica,  íd  de  D.  Mariano  Piñeíro. . 

Elvira  Ramos,  íd  de  D.  Ignacio  Naveiras . 

Elvira  Arana,  íd  de  D.  Luís  Serra. . . . 

Elena  de  la  Peña,  íd  de  D.  Francisco  Velasco..  • 

Encantación  Calleja,  íd  de  D.  Ramón  Leira - 

Ediuarda  Canosa  Cararat. . . . .  *  ■  • 

Encamación  Varela,  íd  de  D.  Juan  R.  Fcrreira  • 
Epifanía  Panadero,  íd  de  D.  Manuel  G.“  . 

Encamación  VeF*'”,  íd  de  D.  Fulgencio  Varea  - . 

Florinda  Rovira,  íd  de  D.  José  Lamaza . 

Filomena  Díaz,  íd  de  D.  Juan  R.  González . 

Francisca  Ralo,  íd  de  D.  Juau  Sánchez. ....... 

Francisca  Gómez,  íd  de  D.  José  Luque . . . 

Genérela  Cobos,  íd  de  D.  Federico  Escandón..  ■ 
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Pcaclas. 


Sres.  Huérfanos  de  D.  Ricardo  Santiago . . .  • . 

»  Idem  de  D.  Gerardo  Landrove. . . 

®  Idem  de  D.  Enrique  Silva..  . . . . 

»  Idem  de  D.  Juan  Gallego. . . . 

»  Idem  de  D.  Federico  Lorenzo. . 

»  Idem  de  D.  .-Mberto  Torres. . . . 

»  Idem  de  D.  Joaquín  Coll.. . . . . . 

»  Idem  de  D.  José  Naya.. . 

»  Idem  de  D.  Román  Manriz, .  . 

»  Idem  de  D.  Juan  Montero,. . * . 

»  Idem  de  D.  Domingo  Cotón. . 

.  »  Idem  de  D.  Antonio  Utrilla . .  . . 

»  Idem  de  D.  Nicolás  Contreras . 

»  Idem  de  D.  .Agustín  Soto . 

»  Idem  de  D.  Antonio  Pedrero . . . . .  • 

»  Idem  de  D.  Ramón  Sobredo.. . . . 

»  Idem  de  D.  José  García .  . . 

»  Idem  de  D.  Marcial  Barro, . . 

»  Idem  de  D.  Pablo  Villercno.v. . .  .• . 

»  Idem  de  D.  Manuel  Catalán . . . 

»  Idem  de  D.  Alejo  Pérez...  • . . ; . 

»  Idem  de  D.  José  Fernández . . 

*  Idem  de  D.  José  Alvarez . 

®  Idem  de  D.  José  Varela . . 

»  Idem  de  D.  .Autonio  Gómez . 

»  Idem  de  D.  Emilio  Cupeiro . 

>  Idem  de  D.  Enrique  Ociel. . . . .  .  . 

»  Josefa  Tenreiro,  viuda  de  D.  Juan  Casaravilla . . 

»  Juana  Tenreiro,  id  de  D.  Camilo  Estrípot . 

»  Juliana  .Alonso,  id  de  D.  Nivardo  Díaz.. ....... 

»  Josefa  Martín,  id  de  D.  Santos  Llamas. . 

»  Jacinta  Enriquez,  id  de  D.  Gerónimo  Sirad,.  • . . 
»  Joaquina  Borrel,  id  de  D.  Manuel  Llópiz.. . . , . . 
»  Josefa  Ballester,  id  de  D.  José  Martínez.. . ..... 

A  D.'  Josefa  Lima,  id  de  D.  Antonio  R.  Laplaña . 

»  Lucrecia  Calviño,  id  de  D.  Remigio  Vi?;oso. _ 

»  Manuela  Cebreiro,  id  de  D.  Marcial  Corral ..... 
»  Manuela  de  la  Caballería,  id  de  D,  Sebastiá^  S®*** 
»  Manuela  Landrove,  id  de  D.  Aquilino  López.. . 

»  María  Gnaña,  id  de  D.  José  Vázquez. . 

»  María  Veiga,  id.  de  D.  Enrique  García.. . ...... 

»  María  Lamas,  id  de  D.  Ramón  Lorente . 

Matilde  Lcite,  id  de  D.  .Angel  Robato... . . 

»  Mercedes  Yáñez,  id  de  D.  Germán  Martín.. . . . . 

»  Milagros  Riaño,  id  de  D.  José  Fernández . 

»  María  Piñeiro,  id  de  D.  Juan  Constela . 

»  María  T.»  Martín,  id  de  D.  Juan  González. . 

*  María  Alvarez,  madre  de  D.  Eugenio  Pantín. . . 


Ateneo  FcrFblán 

L  i'.  di.'eiK«mi>  •'•11.;  'u'  • 
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DE  Maquinistas  la  Armada 


»  Marm  Vázquez,  íd  de  D.  Manuel  Baleato. . . 

*  .Milagros  C.alvo,  íd  de  D.  Francisco  Pérez . 

»  María  Ahumada,  íd  de  D.  Antonio  M.  Goma..  . 

>  Nicolasa  B.-iliño,  íd  de  D.  Rafael  Cores. . 

»  Peregrina  Jarrín,  íd  de  D,  Manuel  Lorenzo.  -  •  •  • 

»  Pilar  Gómez,  íd  de  D.  Braulio  Amaro. . 

»  Paz  Lauda,  íd  de  D.  Rogelio  Sáinz. . 

»  Pilar  Sísto,  íd  de  D.  Manuel  Esperante . 

Pura  Jorquera,  íd  de  D.  Emilio  Martínez . 

»  Rosa  López,  íd  de  D.  Vitientín  Piñeiro. ....  . . 

»  Ramona  Ramos,  íd  de  D.  Antonio  Beltrán-  • . .  • 

»  Rosa  Barcia,  íd  de  D.  José  Segundo. . . . 

»  Rafaela  Elicechea,  íd  de  D.  J  osé  Gasalla.. . 

»  Rosario  Brage,  íd  de  D.  Francisco  Otero. . 

>  Rita  Gancedo,  íd  de  D.  Femando  Leal .  . . ' 

*  Rosario  Ordóñez,  íd.  de  D.  Jacobo  Rodríguez..  .| 

*  Sofía  Caruncho,  íd.  de  D.  Daniel  Silva. . 

»  Socorro  Estndíllo,  íd.  de  D.  Manuel  Sánchez .  •  • 
»  Sabina  Márquez,  íd.  de  D.  Ricardo  Montero. . .  • 

»  Tomasa  Hestard,  íd.  de  D.  Andrés  Lamas . 

»  Tiresa  Martínez,  íd.  de  D.  Francisco  Domínguez. 

*  Victorina  Poinbo,  íd.  de  D.  José  F.  Calazas.. .  •  - 

La  suma  total  de  lo  que  la  Sociedad  paga  por  pensio¬ 
nes  al  año  es  de . . . 
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NOTA.— Durante  el  a8o  que  hoy  lennina,  han  ocurrido  la«  niteradone*  riguienles: 
Abas:  D.*  Encamación  Veláaqner. 

Balas;  D.*  Dolorc*  D.*  María  Soto:  D.*  Francitca  Góroei:  D  *  Rosario  Ote- 

•  toj  D.*  Faostína  Amaro  y  D.*  Josafa  Pére*. 


lelasiís  dé  los  señores  socios,  eilslenles  en  31  de  Dlclemlire  de  1918. 


D,  Angel  Llovercs  Gramola. 

»  Andrés  Roig  Ferré. 

»  Angel  Lapique  Lago. 

*  Angel  López  Herrera. 

»  Andrés  Sánchez  Sánchez. 

*  Andrés  Galán  Delgado. 

*  Antonio  Vázquez  Delgado. 
»  Antonio  López  López. 

*  Aurelio  Feniáiidez  Castro.- 

*  Agustín  Prieto  Barros. 

*  Antonio  Milláu  Ferrer. 

»  Antonio  Ruíz  Medrano. 

*  Andrés  Fontenla  Painccira. 
>  Andrés  Lago  Rico. 


»  Baldomcro  Riobó  Mauriz. 

»  Bartolomé  Vázquez  Eiras. 

»  Demetrio  Vázquez  Lage, 

»  Edmundo  Sanjuan  .Armesto. 
»  Enrique  Lapíque  Lage. 
í  Eladio  Zarzuela  Méndez. 

»  Emilio  Gómez  Uriarte. 

»  Eduardo  Montero  Vázquez. 

*  Enrique  Rivas  Martínez. 

>  Ernesto  Cebreiro  Corral. 

»  Eloy  Sáiz  Cárdenas. 

»  Francisco  Gómez  López. 

»  Federico  Lacosta  García. 

»  Féli.v  Badía  Marcenal. 
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D.  Francisco  Gisbert  Cantó. 

»  Felipe  Martínez  Sardina. 

»  Francisco  Gómez  Carrasco. 

»  Francisco  Aspiazú  Paul. 

»  Félix  García  Carreño. 

»  Francisco  Manuel  Pita. 

>  Francisco  Hernández  Segura. 
»  Fernando  Perille  Pita. 

>  Gerardo  Prieto  Barros. 

»  Gerardo  Regó  Blanco. 

»  Hermenegildo  López  Simonet 

*  Juan  Cebreiro  Bello. 

»  José  Comide  Leira. 

»  Juan  Castro  Prados. 

»  José  Dopico  Gómez. 

>  Juan  Pantln  Alvarez. 

»  Juan  Martín  Dopico. 

»  Juan  Carrero  Toimíl. 

»  José  Rodríguez  Tabeada. 

>  Juan  Gómez  Ruíz. 

»  José  Díaz  Robles. 

»  José  Acpsta  Suárez. 

»  Juan  Mayobre  Alonso. 

»  José  Carmona  Gallardo. 

>  José  Hernández  Paredes. 

>  Joaquín  García  Bautista. 

»  José  Manso  Díaz. 

*  Juan  Manso  Díaz.  '  " 

>  Juan  Méndez  Maceíras. 

>  José  Garólano  Muñoz. 

»  José  Tomell  Alvarez. 

>  Juan  Aguilar  Gareía. 

>  José  Montero  Vázquez. 

»  José  Campoy  Avellán. 

>  José  Mato  Alvarez. 

»  Juan  Ocainpo  Alonso. 

>  Joaquín  Rodiles  Quintana. 


D.  José  López  Valella. 

>  Juan  Camba  Lago. 

»  José  Marón. 

»  /uan  Alvariño. 

»  Luís  Picos  Vizoso. 

»  Manuel  Cerneira  Barros. 

»  Manuel  Pardo  de  Andrade. 

*  Manuel  Piedra  Vázqueiz. 

»  Manuel  Pió  Díaz. 

*  Manuel  Arcos  Pintos. 

*  Marcial  Cid  Mayobre. 

>  Manuel  Osorio  Ecbavarria, 

»  ^lanuel  López  Otero. 

>  Matías  Cobas  Coll. 

>  Manuel  Prado  Regneiro. 

*  Manuel  Baña  Conejero. 

*  Manuel  Grandal  Saavedra, 

»  Manuel  García  Mancbóa 

*  Nicolás  Picallo  López. 

»  Nicasio  Tellado  Montero. 

*  Nazario  Ledo  Pérez. 

*  Nicolás  Marzoa  López. 

*  Pascual  Gómez  Vüa. 

*  Pedro  Laña  Albiach, 

*  Pedro  Arévalo  Santamaría, 

*  Ramón  Cores  Otero. 

»  Romualdo  Lima  Quijano. 

*  Robustiano  Vázquez  VizMO. 
'  •  Ramón  Valdemir  López. 

*  Rafael  Sánchez  Montero. 

*  Ricardo  Sanies  Pontelau 

»  Rafael  Costea  Aguirre.  ** 

*  Ramón  Lourciro  López, 

*  Salvador  Cañas  Vulpe. 

*  Saturnino  Uñarte  Arrcch. 

>  Víctor  Blanco  Rodrigo. 

*  Victoriano  Baliño  Brage. 


N OTA» — Durante  el  transcurso  de  este  año,  htan  sido  baja,  pw 
diferentes  conceptos,  los  socios  siguientes; 

Alta:  D.  Augusto  Lorenzo,  D.  Joaqxiín  Yarza,  D.  Mario  Seoa* 
ne,  D.  Victoriano  Medina,  D,  José  Ramón.  &Iartínez  y  D.  Santiago 
López  Jiménez.  *  - 

Bajas:  D.  Fulgencio  Varea,  D.  Manuel  Naves  y  D.  Crislóbal 
Guerrero. 


^eccxÓYv  3^dm\tv\sUaU\)a. 

Cuenta  de  ingresos  j  gastos  ocurridos  dorante  el  cuarto  trimestre  del  año  actual. 


CapiUl  Fondo  Fondo 

d  imponer.  para  laatos.  do  poniionoi.  TOTAL 

Fuá.  CU  PUt.  Cta,  PUb.  CU.  Pial.  Cit. 


INGRESOS 


Por  79  cuotas  do  socios,  deducido  ol  15  por 

ciento .  1.610*88 

Importo  do  ese  15  por  ciento .  » 

Por  In  indomnización  do  los  auxilios  facilitados  á 

varios  socios' . » 

Por  dovolucióu  do  una  parto  do  los  auxilios  que 

hay  facilitados . 584*48 

Por  la  indomnización  para  el  Boletín  núm.  164. .  » 

Por  la  renta  dol  capital  quo  poseo  la  Sociedad  on 
títulos  do  la  Deuda  interior,  deducida  la  Co¬ 
misión  . - .  > 

Por  transforoncín  do  poriódicos. .  » 

Por  Ídem  de  50  Boletines  para  la  Compañía 

Trasatlántica .  * 

Por  demora  en  los  pagos .  » 

Por  devolución  de  la  pensión  do  D.“  Josefa  Pé¬ 
rez,  que  queda  a  disposición  de  sus  herederos.  57*35 


266*62 


61*20 


.  1.510*88 

.  266*62 

371“28  371*28 

>  584*48 

»  61*20 


5.877*30 
>  . 


37*40 

0*33 

« 


En  diversos  gastos . 

Recibo  do  norrcspondoncia  . . . 

Dos  cajas  de  sobres . . 

Tres  frascos  de  goma . 

Veinte  cuadernillos  de  papel  comercial. 


RESUMEN 

Ingresos . 

Gastos . 

Diferencia  para  1.**  de  Enero . 


Capital  1 

Fontio 

Fondo 

á  imponer. 

para  gaatoa. 

lie  penaionf*. 

TOTAL  , 

FUI.  Clt. 

riai.  Cli 

Fut.  Ol. 

rij».  <  n.  ■ 

2.387‘OC 

577*67 

6  ‘J4-P93 

i 

8.909*60 

y 

22*30 

» 

22*30 

> 

6*25 

5*25 

> 

5*00 

9 

5*00 

• 

5*60 

9 

5*50 

> 

3*00 

> 

3*00^ 

2.387'CO 

618*72 

6.944*93 

8.950*65 

1.828*73 

1.161*19 

6.602*57 

9.592*49 

2.387*00 

618*72 

5.944*93 

8.950*65' 

-658*27 

542*47 

657*64 

641*81 

eda  a  disposición  de  sus  herederos.  57*35  »  » 

Suma .  2.162*71  368*06  6.248*58 

Existencia  en  1.°  de  Septiembre. . .  — 323*98  793*14  353*99 

TOTAL .  1.828*73  1.161*19  6.602*57 

GASTOS 


6.877*30.  ) 

2*60 

Ate  ICO  Perrolán 

57^35 


Ciipilal  que  posee  la  Sociedail  en  el  día  tie  la  lecha. 


Ptas.  Cts. 


8.769*34 

8*23*15 

9.592*49 


*  P 1 1  iQ.t 

i‘.  En  efectivo . . "i - .  oorn-nn 

-V  Diferencia  entre  lo  auxilios  facilitados  y  las  cantidades  devuelta^  . 

‘  “  En  títulos  do  la  Deuda  interior . .  Ib.oOO  UU 

Mv*  Depositado  en  la  Sucursal  del  Banco  da  España  en  la  Coruña. 

En  títulos  do  la  Deuda  interior  con  inclusión  dol  fondo  do  pensiones  yeldo  ^ 


I  gastos. . . 

f  '  En  efoctivo 


720.000*00 

20*00 


Por  116  ponsiones  á  viudas  y  huérfanos  do  socios 

fallocidos . 

Por  consumo  do  onorgía  eléctrica,  durante  los  mo- 
8«s  do  Agosto,  Septiembre.  Octubre  y  No¬ 
viembre. . 

Por  impresión  dol  Boletín  núinoro  164 . 

Por  ol  alquiler  trimestral  de  la  Casa-Sociedad. .  . . 

Por  ol  sueldo  trimestral,  al  Cousorjo . 

En  gastos  do  Socrotaría . 

Pór  compra  de  3.000  pesetas  nominales . 

Ingresos  indebidos  en  ol  anterior  trimestre . 


6.944*93  6.944*93 


43*12 

163*«) 

135*00 

120*00 

10*00 

105*75 


. .  2.387*00  . 

..  »  105*75  » 

..  2.387*00  677*67  6.944*93 
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163*80 

136*00 

120*00 
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2.387*00 

l(fó*75 

8.909‘eÓ 


.  V  ^  I 

-  i*  .  • 


El  Ferrol,  31  do  Diciembre  do  1918. 

El  Presidente, 

FRANCISCO  GOMEZ 


El  Contador, 

KOIIUSTIANO  VAZQUEZ 


Suma  y  sigue . 


